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Tiivistelmä
Vuonna 2011 käynnistetty Liikenneviraston monivuotinen matka- ja kuljetusketjujen palvelu- 
tasohanke luo tietoa ja pohjaa toimintamallille, joka parantaa Liikenneviraston mahdollisuuk­
sia kantaa kokonaisvastuuta matkojen ja kuljetusten palvelutasosta sekä edistää tehokkaimpi­
en keinojen käyttöönottoa matkojen ja kuljetusten palvelutason varmistamiseksi. Työn ensim­
mäisessä vaiheessa tunnistettiin ja analysoitiin erilaisia matkoihin ja kuljetuksiin kohdistuvia 
palvelutaso-odotuksia, laadittiin suositukset käytettäviksi matkojen ja kuljetusten ryhmittelyk­
si ja arvioitiin palvelutasotekijöiden toteutumiseen vaikuttavia liikennejärjestelmän kriittisiä 
tekijöitä.
Matkoja koskevien tarpeiden ja palvelutasotekijöiden tarkastelu on suositeltavaa laatia matka- 
ryhmittäin, joita ovat työ- ja opiskelumatkat, koulumatkat, työasiamatkat, asiointimatkat ja 
vapaa-ajanmatkat. Matkojen tärkeimpiä palvelutasotekijöitä ovat matka-aika ja sen ennakoita­
vuus, helppous, turvallisuus, hallittavuus sekä mukavuus. Eri palvelutasotekijöiden merkitys 
vaihtelee eri matkan tarkoitusryhmien ja osittain myös saman matkaryhmän sisällä pitkien ja 
lyhyiden matkojen välillä. Työ- ja opiskelumatkoissa korostuvat matka-aika ja sen ennakoita­
vuus, koulumatkoissa turvallisuus, työasiamatkoissa hallittavuus sekä matka-aika ja sen en­
nustettavuus, asiointimatkoissa helppous ja vapaa-ajan matkoissa helppous sekä mukavuus.
Kuljetustarpeiden ja palvelutaso-odotusten tarkastelu on suositeltavaa laatia tavararyhmittäin, 
joita ovat irtotavarat, massatuotteet, kulutus-, arvo- ja investointitavarat (yhtenä ryhmänä), 
tuoretuotteet, vaaralliset aineet sekä erikoiskuljetuksia vaativat tavarat. Näiden tavararyhmien 
sisällä kuljetusten palvelutasotekijät ovat lähes homogeenisia riippumatta siitä, onko kysymys 
kotimaan ja ulkomaankuljetus tai kotimaankuljetus ja riippumatta siitä mistä kuljetustavoista 
kuljetusketju koostuu. Kaikkien kuljetusten perusedellytys on kuljetusvarmuus, joka tarkoittaa, 
että kuljetus voidaan ylipäätänsä hoitaa suunniteltuna ajankohtana. Kuljetusten palvelutasote­
kijät voidaan jakaa kahteen ryhmään: kustannustehokkuuteen ja toimitusvarmuuteen vaikutta­
viin laadullisiin palvelutasotekijöihin. Viimeksi mainittuja ovat perille tulon täsmällisyys, kulje­
tettavien tavaroiden vaurioitumattomuus/pilaantumattomuus ja turvallisuus.
Matka- ja kuljetusketjujen tarkasteluihin perustuvaa suunnittelun lähestymistapaa voidaan 
hyödyntää liikkumis- ja kuljetustarpeiden tunnistamisessa. Matka- ja kuljetustarpeita ja niiden 
palvelutasotekijöitä analysoimalla voidaan perinteisiä tapoja paremmin tunnistaa matkoja ja 
kuljetuksia koskevat todelliset palvelutasopuutteet ja löytää niiden poistamiseksi vaikuttavim­
mat toimenpiteet ja niiden vastuutahot.
Ennen kuin ketjutarkasteluihin perustuvaa toimintamallia voidaan systemaattisesti hyödyntää 
eritasoisessa suunnittelussa, on menetelmää kehitettävä edelleen ja testattava konkreettisissa 
suunnittelukohteissa. Palvelutasotekijöiden tunnistaminen ei yksin riitä, mikäli niitä ei voida 
mitata tai muutoin arvioida. Tämän vuoksi tarvitaan mittareita ja tunnuslukuja kuvaamaan, 
millainen palvelutaso on nykyisin ja miten erilaiset toimenpiteet vaikuttavat palvelutason ke­
hittymiseen.
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Sammanfattning
Det mângâriga projektet gäLLande servicenivân i rese- och transportkedjorna, som Trafikverket 
pâbôrjade 2011, ger information och skapar grund för en sâdan verksamhetsmodeLL som för- 
bättrar Trafikverkets möjLigheter att bära heLhetsansvaret för resornas och transporternas ser­
vicenivâ och därigenom främja ibruktagandet av de mest effektiva metoderna sâ att resornas 
och transporternas servicenivâ säkerstäLLs. I det första skedet av arbetet identifierade och ana­
Lyserade man de oLika servicenivâförväntningarna som stäLLs pâ resor och transporter, utarbe- 
tade rekommendationer som kan användas för att gruppera resorna och transporterna samt 
bedömde viLka kritiska faktorer inom trafiksystemet som inverkar pâ hur servicenivâfaktorerna 
förverkLigas.
Granskningarna av behoven och servicenivâfaktorerna för resor ska heLst göras enLigt resans 
typ dvs. arbets- och studieresor, skoLresor, resor i arbetsärenden, resor för att uträtta andra 
ärenden samt fritidsresor. De viktigaste servicenivâfaktorerna är för resornas deL restiden och 
dess förutsägbarhet, att resan Löper smidigt, trygg och bekvämt och är under kontroLL. BetydeL- 
sen av de oLika servicenivâfaktorerna varierar enLigt resans ändamâL och deLvis ocksâ inom 
samma typ av resa beroende pâ om det är frâga om en Lâng eLLer kort resa. I arbets- och studie­
resorna poängteras restiden och dess förutsägbarhet, i skoLresorna säkerheten. I resorna i ar­
betsärenden Läggs vikt vid att resan är under kontroLL, vid restiden och att den är förutsägbar. I 
resorna för att uträtta andra ärenden betonas att resan Löper smidigt och i fritidsresorna bâde 
hur smidigt och bekvämt resan Löper.
Det är skäL att granska transportbehoven och servicenivâförväntningarna enLigt varugrupp, dvs. 
buLkgods, massprodukter, konsumtions-, värde- och investeringsvaror (som en enda grupp), 
färskvaror, farLiga ämnen samt gods som kräver speciaLtransporter. Servicenivâfaktorerna inom 
dessa varugrupper är nästan homogena oberoende av om det är frâga om inrikes- och utrikes- 
transport eLLer endast inrikestransport och oberoende av viLka transportformer transportkedjan 
bestâr av. Grundförutsättningen för aLLa transporter är transportens tiLLförLitLighet, viLket inne­
bär att transporten överhuvudtaget kan genomföras vid den pLanerade tidpunkten. Servicenivâ­
faktorerna för transporterna kan indeLas i tvâ grupper: kvaLitativa servicenivâfaktorer som deLs 
inverkar pâ kostnadseffektiviteten, deLs pâ Leveranssäkerheten. De sist nämnda avser hur 
punktLigt och säkert transporten kommer fram samt att varorna som transporteras är oskadade 
och oförstörda.
Ett sâdant sätt att närma sig pLaneringen som utgâr frân en granskning av rese- och transport­
kedjorna kan utnyttjas för att identifiera mobiLitets- och transportbehoven. Genom att anaLy­
sera rese- och transportbehoven och servicenivâfaktorerna för dessa kan man bättre än med 
traditioneLLa metoder identifiera de verkLiga servicenivâbristerna i frâga om resorna och trans­
porterna och hitta de bästa âtgärderna för att avhjäLpa bristerna samt fâ reda pâ ansvarsperso- 
nerna.
Innan man systematiskt kan utnyttja verksamhetsmodeLLen som baserar sig pâ granskningen av 
kedjorna, mâste metoden utveckLas ytterLigare och testas i konkreta pLaneringssituationer pâ 
oLika nivâer. Det räcker inte bara att identifiera servicenivâfaktorerna om de inte kan mätas 
eLLer utvärderas pâ nâgot annat sätt. Därför behövs det mätinstrument och nyckeLtaL för att be- 
skriva hurudan servicenivân är i nuLäget och hur oLika âtgärder pâverkar servicenivâns utveckL- 
ing.
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Summary
In 2011 the Finnish Transport Agency (FTA) initiated a long-term project on the level of service 
in travel and transport chains. The project produces information and forms the basis for an op­
erational model, which will improve the FTA's possibilities to take comprehensive responsibil­
ity for the level of service in travel and transport and promote the implementation of the most 
effective methods in order to guarantee the level of service in travel and transport. In the first 
phase of the project the different service level expectations on travel and transport were identi­
fied and analysed, the recommendations for forming different travel and transport groups were 
formulated and the critical factors in the transport system, which influence the implementation 
of the service level factors, were assessed.
The examination of travel needs and service level factors regarding travel is preferably carried 
out by forming travel groups, such as commuter journeys to work or studies, journeys to school, 
business trips, personal business trips and leisure-time journeys. In travel, the most important 
service level factors are the journey time and the fact that the journey is predictable, effortless, 
safe, comfortable and under control. The significance of different service level factors vary be­
tween the groups with different purposes of the journey and partly also within the same travel 
group depending on the length of the journey. In the commuter journeys to work or studies the 
emphasis lies on the journey time and the predictability of the journey, while the priority in the 
school journeys is safety. In business trips the length and predictability of the journey time are 
stressed as well as the fact that the journey is under control. In personal business trips the 
main factor is that the journey is effortless, and as regards leisure-time journeys both effort­
lessness and comfort play important roles.
When examining transport needs and service level expectations it is recommended to form 
groups of goods, such as bulk goods, mass product articles, consumer, valuable and investment 
goods (forming one group), perishable goods, dangerous goods and goods which require spe­
cial transports. Within these groups of goods the service level factors regarding transport are 
almost homogenous whether it is a case of domestic or international transport or just domestic 
transport and regardless of what modes of transport are used in the transport chain. The pre­
condition for all transports is transport reliability, which means that the goods can be trans­
ported at the planned time. The service level factors regarding transport can be divided into 
two groups: qualitative service level factors which on one hand influence cost effectiveness and 
on the other delivery reliability. The latter refers to punctual and safe delivery of undamaged 
and unspoiled goods.
An approach to planning based on examinations of travel and transport chains can be used to 
identify mobility and transport needs. By analysing travel and transport needs and their service 
level factors it is possible to identify the actual service level shortcomings regarding travel and 
transport better than with the traditional methods and to find the most effective measures in 
order to rectify the shortcomings and the instances responsible for these.
Before the operational model based on examinations of the chains can be used systematically 
at the different levels of planning, the method must be further developed and tested in concrete 
planning situations. It is not enough to simply identify the service level factors, unless these 
can be measured or in other ways assessed. This is why measuring instruments and parameters 
are required in order to describe the current level of service and the way in which it can be im­
proved by taking different actions.
6Esipuhe
Liikenneviraston matka- ja kuljetusketjujen palvelutasohankkeen tavoitteena on luo­
da tietoa ja pohjaa toimintamallille, joka parantaa Liikenneviraston mahdollisuuksia 
kantaa kokonaisvastuuta matkojen ja kuljetusten palvelutasosta sekä edistää tehok­
kaimpien keinojen käyttöönottoa matkojen ja kuljetusten palvelutason varmistami­
seksi. Hanke toteutetaan vuosien 2011-2014 aikana. Työn ensimmäisessä tunnistet­
tiin ja analysoitiin erilaisia matkoihin ja kuljetuksiin kohdistuvia palvelutaso- 
odotuksia, laadittiin suositukset käytettäviksi matkojen ja kuljetusten ryhmittelyksi 
sekä arvioitiin palvelutasotekijöiden toteutumiseen vaikuttavia liikennejärjestelmän 
kriittisiä tekijöitä.
Työn ohjausryhmän vastuulla oli hankkeen tavoitteiden määrittäminen ja työn ohjaus, 
projektiryhmän tehtävänä oli hankkeen toteuttaminen niin, että asetetut tavoitteet ja 
lopputulokset saavutettiin sekä työryhmien työskentelyn ohjaus. Työryhmien tehtä­
vänä oli vastata valittujen matka- ja kuljetusketjujen analysoinnista ja johtopäätösten 
tekemisestä. Ohjaus-, projekti-, matka- ja kuljetusketjut -työryhmien kokoonpanot 
olivat seuraavat:
Konsulttina työssä oli Ramboll Finland Oy, jossa työhön osallistuivat DI Pekka Iikka- 
nen (projektipäällikkö ja kuljetusketjujen vastuuhenkilö), Jukka Räsänen (matkaketju­
jen vastuuhenkilö) sekä Tapani Touru (projektisihteeri).
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81 Johdanto
1.1 Tausta, tavoitteet ja rajaus
Vuonna 2011 käynnistetty Liikenneviraston monivuotinen matka- ja kuljetusketjujen 
palvelutasohanke luo tietoa ja pohjaa toimintamallille, joka parantaa Liikenneviraston 
mahdollisuuksia kantaa kokonaisvastuuta matkojen ja kuljetusten palvelutasosta se­
kä edistää tehokkaimpien keinojen käyttöönottoa matkojen ja kuljetusten palveluta­
son varmistamiseksi.
Matkoja ja kuljetuksia koskevaa palvelutasosuunnittelua on aiemmin tehty liikenne- 
muotokohtaisesti. Eri liikennemuotojen sisällä toimintaa on suunniteltu ja ohjattu 
pitkälti tuotekohtaisesti, jolloin ei voida olla varmoja, onko valittu kokonaisuuden 
kannalta tehokkaimpia toimenpiteitä. Kehittämisen fokus on ollut liikenneverkoissa, 
jolloin solmupisteet ja -palvelut ovat jääneet vähemmälle huomiolle.
Liikenneviraston strategian ytimenä on ajatus siitä, että Liikennevirasto on olemassa 
"asiakasta varten": matkojen ja kuljetusten toimivuuden ja turvallisuuden varmista­
minen on Liikenneviraston työn ensisijainen päämäärä. Työ ei ole helppo resurssien 
jatkuvasti kiristyessä, mikä edellyttää niiden entistäkin tarkempaa kohdistamista ja 
uusien keinojen käyttöönottoa.
Hankkeen tavoitteena on:
• Luoda käsitteistö, menettelytapa ja tarvittava ymmärrys minkälaista palvelu­
tasoa matkoille ja kuljetuksille tulisi tarjota sekä miten erilaiset toimenpiteet 
vaikuttavat ihmisten arkeen ja elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin matko­
jen ja kuljetusten palvelutasotekijöiden kautta.
• Luoda tietoa ja sellainen menettelytapa, jotka varmistavat, että voimavarat 
kohdistetaan matkojen ja kuljetusten kannalta oikeisiin asioihin. Tehokkaim­
mat keinot eivät välttämättä aina löydy perinteisten väylänpidon keinojen 
joukosta.
• Kehittää ohjauksen tunnuslukuja ja mittareita, jotka mahdollistavat toimin­
nan kokonaisvaltaisemman ohjaamisen ja siten asiakkaan matka- ja kuljetus­
ketjujen kannalta vaikuttavimpien ratkaisujen hyödyntämisen
Matka- ja kuljetusketjujen palvelutasoajattelun kehittämisessä on kysymys isosta, 
revoluutiohankkeen hengen mukaisesta muutosprosessista. Se vaatii laajaa vuoropu­
helua, asioiden omaksumista ja perusteista keskustelua. Hanke on osaltaan ollut vai­
kuttamassa Liikenneviraston prosessikartan muotoutumiseen.
Hanke on tarkoitus toteuttaa vuosien 2011-2014 aikana. Työn ensimmäisessä vai­
heessa, jota tämä raportti käsittelee, tavoitteena oli tunnistaa ja analysoida erilaisia 
matkoihin ja kuljetuksiin kohdistuvia palvelutaso-odotuksia, laatia suositukset käy­
tettäviksi matkojen ja kuljetusten ryhmittelyksi ja arvioida palvelutasotekijöiden to­
teutumiseen vaikuttavia liikennejärjestelmän ominaisuuksia. Lisäksi tavoitteena oli 
arvioida matkojen ja kuljetusten palvelutasoon vaikuttavia tyypillisiä liikennejärjes­
9telmän puutteita sekä toimenpiteitä ja vastuutahoja näiden puutteiden korjaamiseksi. 
Kulku- ja kuljetustavan valintaan sekä reitinvalintaan liittyvät tekijät rajattiin työn 
ulkopuolelle.
1.2 Työn toteutus
Työn toteutuksen keskeinen osa muodostui matka- ja kuljetusketjut -työryhmien pi­
tämistä työpajoista. Näissä tarkasteltiin laajasti erilaisia liikkumis- ja kuljetustarpei­
ta. Esimerkkien pohjalta määritettiin eri asiakasryhmien palvelutasotavoitteet sekä 
palvelutasotavoitteiden toteutumiseen vaikuttavat liikennejärjestelmän kriittiset teki­
jät. Analyysejä ei rajattu pelkästään liikenneverkkoon ja liikenteen hallintaan liittyviin 
seikkoihin, vaan myös yksityisen ja muun julkisen sektorin vastuulla oleviin liikkumi­
seen ja kuljettamiseen liittyviin palveluihin. Asiakkaiden näkökulmaa matkaketjuihin 
haettiin myös tutustumalla Liikenneviraston teettämän kansalaisten tyytyväisyys lii­
kennejärjestelmään ja matkaketjuihin -kyselytutkimuksen tuloksiin. Kuljetusketjut - 
työryhmässä tarkasteltavana olleet esimerkit on esitetty liitteessä 1.
Matkaketjut -työryhmän tulokset testattiin Kuopiossa ja Helsingissä toteutettujen 
ryhmähaastattelujen avulla. Haastattelujen kohderyhmiä olivat:
1. opiskelun vuoksi matkoja tekevät
2. työmatkalaiset, jotka käyttävät pääasiassa julkisia liikennevälineitä
3. eläkeläiset
4. työmatkalaiset, jotka käyttävät pääasiassa yksityisiä liikennevälineitä
5. 25-40 -vuotiaat työssä käyvät ja opiskelijat
6. 41-65 -vuotiaat työssäkäyvät ja eläkeläiset eri matkoja tekevät
Kuljetusketjut -työryhmän tulokset testattiin haastattelemalla väylähallinnon ja Suo­
men ulkomaankaupan yhteistyöryhmän edustajia. Testausten avulla saatiin vahvistet­
tua ja tarkennettua työryhmien tekemät päätelmät. Kuljetusketjujen osalta testauk­
sessa saatiin arvokasta tietoa mm. palvelutasotekijöiden keskinäisten painoarvojen 
suhteen.
Liikennevirasto on parhaillaan laatimassa toimintajärjestelmää, johon määritetään 
Liikenneviraston tapa toimia. Tavoitteena on, että toimintajärjestelmään kuvattavat 
suunnittelun ja ohjauksen toimintatavat edistävät toiminnan kokonaisvaltaista oh­
jaamista sekä mahdollistavat asiakkaan matka- ja kuljetusketjujen kannalta vaikutta- 
vimpien ratkaisujen tunnistamisen. Tähän liittyen työn aikana laadittiin alustava toi­
mintamalli siitä, miten matka- ja kuljetusketjujen asiakasnäkökulmaan perustuvaa 
tarkastelutapaa voitaisiin hyödyntää yhteysvälin kehittämistä koskevassa esisuunnit­
telussa. Alustava toimintamalli pilotoitiin Äänekoski-Kokkola-yhteysvälillä (vt 13). 
Pilotti toteutettiin erilliseen toimeksiantoon perustuen.
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2 Palvelutasotekijät
2.1 Matkaketjut
2.1.1 Kulkutavan valinta ja tarkastelun rajaus
Tietty kulkutapa valitaan tarpeen, asenteiden, mahdollisuuksien sekä vaihtuvien tekijöi­
den mukaan. Asenteet ja tottumukset ovat valintoihin vahvasti vaikuttavia tekijöitä. 
Usein päädytään totuttuun kulkumuotoon, vaikka verkoston luomat mahdollisuudet 
muidenkin kulkumuotojen käytölle olisivat olemassa.
Valintoihin voivat vaikuttaa myös erilaiset vaihtuvat tekijät, kuten esimerkiksi säätila tai 
tarve yhdistellä matkoja. Matkaan liittyviä valintoja (kulkutapa, reitti, jopa itse matkan 
tekeminen) tehtäessä tiedostetaan sen tekemisen kustannukset, matkaan kuluva aika 
sekä kulkumuotojen mahdollistama matkan laatu. Viimeksi mainituista syntyy odotettu 
palvelutaso, johon vaikuttavat myös edellä mainitut tekijät. Liikennejärjestelmän 
ominaisuudet vaikuttavat siihen, miten odotettu palvelutaso käytännössä toteutuu. Tämä 
koettu palvelutaso on tässä tutkimuksessa käytetyn asiakaslähtöisen lähestymistavan 
fokus (kuva 1). Erityisesti on huomattava, että matkaketjujen analyysissa kustannukset 
jäävät pääosin valintatekijäksi, jota ei enää palvelutason kokemista analysoitaessa 
oteta huomioon.
Matkan valintaan
vaikuttavat
tekijät
Matkan koettuun 
palvelutasoon 
vaikuttavat 
tekijät
Kuva 1. Matkan valintaan ja  matkan koettuun palvelutasoon vaikuttavien 
tekijöiden ero.
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2.1.2 Matkojen palvelutasotekijät
Matkaketjujen toimivuudelle on monia vaatimuksia. Yksi selkeä tavoite on liikkumisen 
turvallisuus. Muut päätavoitteet on Liikenneviraston toiminta-ajatuksessa tiivistetty 
käsitteisiin toimivuus ja tehokkuus. Tehokkuuden alla kuuluvat kustannustekijät jä ­
tettiin pois matkaketjujen tarkastelusta, sillä ne liittyvät matkapäätöksiin. Erilaisten 
matkaketjujen analyysien ja ryhmähaastattelujen pohjalta päädyttiin seuraaviin mat­
kojen palvelutasotekijöihin:
”Matka-aika ja sen ennakoitavuus” merkitsee matkan toteutumista odotetun aika­
taulun mukaisesti, kohtuullisessa ajassa, ilman yllätyksiä.
’’Helppous” kuvaa matkan soveltuvuutta erilaisiin tarkoituksiin ja niiden määrittä- 
miin tarpeisiin sekä sen tekemisen vaivattomuutta ja käytettävyyttä kuten tavaroiden 
kuljetusmahdollisuus.
’ Turvallisuus” merkitsee liikenneturvallisuutta ja liikenneympäristön luomaa sosiaa­
lista turvallisuutta ja turvallisuudentunnetta.
’’Hallittavuus” merkitsee asiakkaan saamaa tunnetta matkan hallinnasta riittävän 
informaation ja opastuksen sekä liikennejärjestelmän selkeyden avulla niin matkaa 
suunniteltaessa kuin sen aikana.
’’Mukavuus” sisältää matkan houkuttelevuutta kuvaavia ominaisuuksia erilaisten li­
säarvo- ja viihtyisyystekijöiden näkökulmasta.
2.1.3 Matkojen palvelutasoon vaikuttavat kriittiset tekijät
Matkojen palvelutasotekijöihin vaikuttavat erittäin monet liikennejärjestelmän omi­
naisuudet. Näistä merkittävimmin palvelutaso-odotusten toteutumiseen vaikuttavia 
tekijöitä kutsutaan kriittisiksi tekijöiksi. Liikennejärjestelmän kriittiset tekijät koske­
vat niin väylien kuin solmukohtien teknisiä ja laadullisia ominaisuuksia, joukkoliiken­
nepalvelujen tarjontaa ja laatua sekä erilaisia oheispalveluita. Matkaketjuihin keskei­
sesti liittyviä solmukohtia ovat mm. pysäköintipaikat, pysäkit, asemat, matkakeskuk­
set (vaihtopaikat). Palvelutasotekijöittäin keskeisimpiä tekijöitä ja niihin liittyviä eri­
tyiskysymyksiä on esitetty taulukossa 1.
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Taulukko 1. Yhteenveto matkojen palvelutason toteutumiseen vaikuttavista liikennejärjestelm än tekijöistä.
Matka-aika ja sen ennakoita­
vuus
Helppous Turvallisuus Hallittavuus Mukavuus
Merkitsee matkan toteutumista 
odotetun aikataulun mukaisesti, 
kohtuullisessa ajassa, ilm an y llä ­
tyksiä.
Kuvaa matkan tekemisen vaivat­
tomuutta ja  tarjotun palvelun so­
veltuvuutta erila isiin  matkan tar­
koituksiin ja  niiden määrittämiin 
tarpeisiin.
Merkitsee liikenneturvallisuutta ja  
liikenneympäristön luomaa sosiaa­
lista turvallisuutta ja  turvallisuu­
dentunnetta.
Merkitsee asiakkaan saamaa tun­
netta matkan hallinnasta niin mat­
kaa suunniteltaessa kuin sen aika­
na.
Sisältää matkan houkuttelevuutta 
kuvaavia om inaisuuksia erilaisten 
lisäarvo- ja  viihtyisyystekijöiden 
näkökulmasta.
Saavutettavuus
• onko haluttu yhteys olem assa?
• ovatko etäisyydet pysäköintipai­
koille, pysäkeille, jne. riittävän 
lyhyitä?
• onko häiriötilanteita varten vaih­
toehtoisia yhteyksiä?
Matkaketjun jatkuvuus ja  esteet­
tömyys
• onko kulkutapojen vaihto vaiva­
tonta ja  turvallista?
• vastaavatko esim erkiksi tava- 
rankuljetusmahdollisuudet mat­
kan tarpeita?
Term inaalien ja  joukkoliikennevä­
lineiden valvonta
• onko matkalla yksinolon luomaa 
turvattomuutta?
Opastuksen selkeys ja  havaitta­
vuus
• Ovatko opasteet riittäviä, sel­
keitä ja  kunnossa?
• Ovatko navigointipalvelut ajan 
tasalla?
Istuinpaikan saatavuus ja  laatu
• onko kapasiteetti riittävä?
• ovatko tilat riittävät
Väylien käytettävyys ja  tekniset 
ominaisuudet
• vastaavatko väylän tekniset 
ominaisuudet liikennem ääriä?
Lippujärjestelmä
• tuleeko jokaiseen kulkumuotoon 
maksaa erikseen?
• onko lipun hankkiminen ja  mak­
saminen helppoa?
Odotustilojen ja  kevyen liikenteen 
reittien valaistus ja  kunto 
• onko liukkaudentorjunta hoidet­
tu?
Matkan aikaisen informaation sel­
keys ja  m onipuolisuus
• Onko tietoa saatavilla ajoissa 
ja  riittävästi?
• Onko liikennejärjestelm ä ko­
konaisuutena selkeä
Yleinen viihtyisyys
• kuinka reitin ja  kaluston pienil­
masto (tuulisuus, lämpötila, sa­
teensuoja, vetoisuus, ...) on 
otettu huomioon?
• ovatko tilat s iistit?
Nopeustaso
• vastaako väylän luokkaa?
Pysäköinti- ja  saattojärjestelyjen 
toimivuus
• vastaako pysäköintipaikkojen 
määrä ja  kunto kysyntää?
Kevyen liikenteen ja  ajoneuvolii­
kenteen järjestelyt
• onko kävely ja  pyöräily eroteltu 
tarvittaessa toisistaan?
• Ovatko autoliikenteen väylä - ja  
liikenteenohjausjärjestelyt sel­
keät ja  turvalliset?
Häiriötiedotus
• Ovatko tiedotteet ymmärrettä­
viä ja  selkeästi esitettyjä ja 
opastus järjestetty?
• Tarjotaanko häiriötilanteissa 
toimintaohjeita ja  tietoa vaih­
toehdoista?
Käytettävissä olevat oheispalvelut 
• onko palveluja riittävästi ja  
ovatko laadukkaita?
Joukkoliikennereitin ominaisuudet 
• onko suoraa yhteyttä?
Työntekom ahdollisuus matkan 
aikana
• onko käytettävissä sähkö- ja  
internet-yhteys?
Matkaketjun suunnittelun 
helppous
• onko käytettävissä reittioppai- 
ta tai neuvontapalveluita?
Aikataulujen sopivuus
• vastaako matkustustarpeita?
• toimivatko eri kulkumuodot yh­
teen?
Palvelujen laatu
• vastaako käyttäjien erityistar­
peita (neuvonta, avunsaanti, 
jne .)?
Joukkoliikennepalvelujen luotetta­
vuus
• onko kalusto ja  tekniset jä rje s­
telmät luotettavia?
• onko aikataulut suunniteltu liian 
tiukoiksi?
Käytettävyys
• ovatko matkatavaroiden kulje­
tusm ahdollisuudet ja  -palvelut 
riittävät?
• vastaavatko kalusto ja  infra 
käyttäjän tarpeita?
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2.2 Kuljetusketjut
2.2.1 Tarkastelunäkökulma
Kuljetusketjulla tarkoitetaan kauppasopimukseen perustuvaa tavaran toimittamista 
myyjän ja ostajan välillä. Sopimuksessa on yleensä määritetty määräpaikka ja toimi­
tusaika, jolloin kuljetuksen on oltava perillä. Tavaran toimitus voi sisältää useita osa­
vaiheita ja kuljetustapoja. Terminaali on kuljetuksen läpikulkupaikka ja usein myös 
kuljetustavan vaihtopaikka. Tuotteen varastointi ei ole osa kuljetusketjua. Esimerkiksi 
teollisuustuotteiden kuljetusta Suomessa sijaitsevalta tuotantolaitokselta Keski- 
Euroopassa sijaitsevaan määräpaikkaan tarkastellaan yhtenä kuljetusketjuna. Sen 
sijaan esimerkiksi kulutustavaroiden toimitusta ulkomaiselta tavaran toimittajalta 
Suomessa sijaitsevaan kaupan keskusvarastoon ja toimitusta keskusvarastolta vähit­
täiskauppaan tarkastellaan erillisinä kuljetusketjuina.
Kuljetusten palvelutasoa tarkastellaan kuljetuksesta vastuussa olevan osapuolen nä­
kökulmasta. Vastuutaho on yleensä määritelty kauppasopimuksen toimituslausek- 
keessa. Kuljetuksesta vastuussa oleva osapuoli (kuljetusasiakas) tekee kuljetuksesta 
sopimuksen rahdinkuljettajan kanssa. Kuljetusasiakas voi itse suunnitella kuljetus­
ketjun tai antaa suunnittelun rahdinkuljettajan hoidettavaksi (yleinen pk-yritysten 
käyttämä tapa). Kuljetusasiakas ei siten aina valitse eikä edes tiedä käytettävää kulje­
tustapaa tai -reittiä.
Kuljetusketjut voivat muodostua yhdestä tai useammasta kuljetusvaiheesta ja kulje­
tustavasta sekä niiden välisistä terminaalitoiminnoista. Tyypillisiä eri kuljetusmuo­
doista muodostuvia ketjuja Suomessa ja Suomen ja ulkomaiden välillä ovat:
• suora autokuljetus, esimerkiksi raakapuun, irtomaidon, rakennuselementtien, 
polttoaineiden, elintarvikkeiden kuljetus
• suora junakuljetus, esimerkiksi kemikaalien ja metsäteollisuuden puolijalos­
teiden kuljetukset tuotantolaitosten välillä
• auto-juna/alus/uittokuljetus, esimerkiksi kotimaisen raakapuun kuljetukset
• auto/juna-alus-auto/juna, esimerkiksi metsä- ja konepajateollisuuden vienti­
kuljetukset tai kulutustavaroiden tuontikuljetukset
• auto-juna-autokuljetus, esimerkiksi yhdistetyt, joissa kuljetetaan suuryksi­
köihin lastattua tavaraa
• alus-autokuljetus, esimerkiksi polttoaineiden jakelukuljetus rannikon väliva­
rastojen kautta.
Kuljetusketjukin sisältyviä terminaaleja ovat satamat, lentoasemat, kappaletavara­
terminaalit ja raakapuun terminaalit. Terminaaleissa tavaroita siirretään kuljetusta­
vasta toiseen sekä yhdistellään ja lajitellaan tavaravirtoja joko samalla tai eri kulje­
tustavoilla tapahtuvaa jatkokuljetusta varten. Intermodaalisissa kuljetusketjuissa 
toimitukseen sisältyvät tavarat on lastattu koko kuljetusketjun ajan samaan suuryk­
sikköön, joka voi olla kontti, perävaunu tai ajoneuvoyhdistelmä. Tällaisissa kuljetuk­
sissa terminaaleja käytetään suuryksikköjen siirtoon kuljetustapojen sekä runko- ja 
jakelu-/noutokuljetusten välillä. Multimodaalisissa kuljetusketjuissa (esim. raaka­
puun kuljetuksissa) kuljetustavan vaihto edellyttää tavaroiden siirtämistä joko suo­
raan kuljetusvälineen lastitilasta toiseen tai välivaraston kautta.
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2.2.2 Kuljetusten palvelutasotekijät
Kaikkien kuljetusten perusedellytys on kuljetusvarmuus, joka tarkoittaa, että kuljetus 
voidaan ylipäätänsä hoitaa suunniteltuna ajankohtana. Kuljetusvarmuus edellyttää 
kuljetuksessa tarvittavien väylien ja terminaalien käytettävyyttä sekä kuljetuksessa 
tarvittavien palvelujen saatavuutta. Esteenä kuljetuksen hoitamiselle voivat olla esi­
merkiksi kelirikko, kuljetuspalvelujen tuottajan lakko, vaikea jäätilanne tai jokin muu 
poikkeava tilanne.
Kuljetusketjun palvelutasotekijöille on olemassa erilaisia määritteitä. Yleensä puhu­
taan kuljetusten kustannustehokkuudesta ja toimitusvarmuudesta. Kustannustehok­
kuus merkitsee, että kuljetukset voidaan hoitaa mahdollisimman pienin kustannuksin. 
Toimitusvarmuus pitää sisällään erilaisia laadullisia osatekijöitä. Toimitusvarmuuden 
keskeisiä osatekijöitä, ovat:
Täsmällisyys, mikä merkitsee, että kuljetus saapuu perille sovittuun aikaan. Ajallinen 
tarkkuus voi vaihdella 15 minuutista useisiin tunteihin. Kysymys on aina tapauskoh­
taisesta sopimuksesta.
Turvallisuus, mikä merkitsee, että kuljetukset voidaan hoitaa niin, ettei niistä aiheu­
du vaaraa kuljetuksen suorittajalle, ulkopuolisille tahoille tai ympäristölle.
Vaurioitumattomuus/ pilaantumattomuus merkitsee, että kuljetettavat tuotteet säi­
lyvät ehjänä ja pilaantumattomana koko kuljetusketjun ajan.
2.2.3 Kuljetusten palvelutasoon vaikuttavat kriittiset tekijät 
Kustannustehokkuus
Kuljetusten kustannustehokkuuteen vaikuttavat kriittiset tekijät voidaan jakaa nel­
jään pääryhmään:
1. kaluston ja miehistön tehokkaaseen käyttöön vaikuttavat tekijät
2. kuljetusvälineen maksimikokoon vaikuttavat tekijät
3. kuljetusten energiatehokkuuteen vaikuttavat tekijät
4. sähköisten tiedonsiirtojärjestelmien käyttö.
Kaluston ja miehistön tehokasta käyttöä voidaan mitata kalusto- ja kuljettajahenki- 
löstön kierron ja kaluston tyhjänäajoprosentin ja kuormausasteen perusteella. Kierto­
nopeuteen vaikuttaa osaltaan kuljetukseen kuluva aika. Kaluston tehokas käyttö mer­
kitsee ennen kaikkea pieniä pääomakustannuksia ja miehistön tehokas käyttö pieniä 
työvoimakustannuksia kuljetettavaa lastimäärää kohti. Kuormausase ja tyhjäajo vai­
kuttavat osaltaan myös energiakustannuksiin.
Käytettävissä olevan kuljetusvälineen maksimikokoon (kantavuuteen) vaikuttavat me­
rikuljetuksissa väylän syvyys, teiden ja ratojen kantavuus (panorajoitukset) sekä väy­
lien alikulkukorkeudet ja muut kuormatilan kokoa rajoittavat esteet. Kuljetusvälineen 
hyvä kantavuus ja sen täysimääräinen hyödyntämismahdollisuus on tärkeää erityises­
ti suurten ja painavien tavaraerien kuljetuksissa. Lastin määrän kasvattaminen pie­
nentää kaluston pääomakustannuksia, työvoimakustannuksia ja energiakustannuksia 
tavaratonnia kohti.
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Myös kuljetusten energiatehokkuudella on merkittävä vaikutus kuljetuskustannuksiin, 
sillä esimerkiksi tiekuljetusten kustannuksista energian osuus on noin 30 %  ja alus- 
kuljetusten kustannuksista 40-50 % .  Energiatehokkuuteen vaikuttavat edellä mainit­
tujen kaluston koon ja käytön tehokkuuden ohella mm. väylien ja terminaalien omi­
naisuudet, moottoriteknologia, kuljetusnopeus ja käytettävissä oleva energia.
Sähköinen tiedonsiirto on merkittävä kustannustehokkuutta parantava tekijä, sillä 
manuaalisesta rahtikirjojen täytöstä ja lähettämisestä syntyy erityisesti kuljetusten 
tilaajille turhaa työtä. Lisäksi virhemahdollisuudet vähenevät. Esimerkiksi Suomen 
maantiekuljetuksissa täytetään arviolta kaksikymmentä miljoonaa rahtikirjaa vuodes­
sa.
Täsmällisyys
Kuljetusten täsmällisyyteen vaikuttavat kriittiset tekijät ovat:
1. kuljetuspalvelujen luotettavuus
2. kuljetusten sähköiset tiedonsiirtojärjestelmät.
Kuljetuspalveluilla on keskeinen merkitys täsmällisyysvaatimuksen toteutumiseen. 
Erityisen tärkeää on, että tarjolla olevat kuljetuspalvelut ovat luotettavia, toisin sano­
en palvelu saadaan käyttöön ja suoritetaan sovitun aikataulun mukaisesti. Tähän vai­
kuttavat palvelun tuottajien oman toiminnan lisäksi liikennejärjestelmän ja liikenne­
virran ominaisuudet, liikenteen ohjauksessa ja väylien kunnossapidossa (ml. talvime­
renkulku) esiintyvät puutteet ja häiriöt sekä liikenteen ulkoiset tekijät.
Kuljetusten sähköiset tiedonsiirtojärjestelmät ovat tärkeä osa toimitusketjun hallin­
taa ja ne voidaan nähdä myös kuljetusyritysten ja asiakkaiden keinona, joilla vasta­
taan edellä kuljetuspalvelujen luotettavuutta koskeviin puutteisiin. Sähköisten lähe- 
tystietojen käyttäminen vähentää merkittävästi virheellisiä kuljetuksia ja mahdollis­
taa lähetysten ajantasaisen seurannan. Suuria hyötyjä saavutetaan toimitusten laa­
dun ja toimitusvarmuuden paranemisena. Logistiikkapalveluyritysten on helpompi 
tarjota erilaisia lisäarvopalveluja, kun kaikki tiedot on kerralla syötetty oikein sähköi­
seen muotoon.
Turvallisuus
Kuljetusten turvallisuuteen vaikuttavia kriittisiä tekijöitä ovat:
1. lakien, asetusten ja liikennesääntöjen noudattaminen
2. liikenteen yleinen onnettomuusriski
3. liikenteen hallinta-, ohjaus- ja turvalaitejärjestelmien toimivuus ja luotetta­
vuus
Kuljetusten turvallisuuteen vaikuttavat keskeisesti lakisääteisten määräysten noudat­
taminen, joita ovat mm. tieliikenteen ajo- ja lepoaikamääräykset, liikennesäännöt, 
ajoneuvojen katsastusta ja tyyppihyväksyntää koskevat määräykset sekä vaarallisten 
aineiden kuljetuksia koskevissa laissa ja asetuksissa esitetyt määräykset.
Liikenteen yleisillä riskitekijöillä (vaaralliset liittymät, tien kapeus, liukas keli jne.) on 
omat vaikutuksena kuljetusten turvallisuuteen. Liikenteen hallinta-, ohjaus- ja turva­
laitejärjestelmien toimivuus ja luotettavuus on peruslähtökohta turvalliselle liiken­
nöinnille erityisesti rautatie-, meri- ja ilmaliikenteessä.
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Vaurioitumattomuus/ pilaantumattomuus
Tuotteiden vaurioitumattomuuteen ja pilaantumattomuuteen kuljetuksen aikana vai­
kuttavia kriittisiä tekijöitä ovat:
1. lastinkäsittelyn ja lastinsidonnan huolellisuus
2. kylmäketjun jatkuvuus
3. liikenteen yleinen onnettomuusriski.
Lastinkäsittelyn ja sidonnan huolellisuus ovat yleisimpiä kuljetuksen ja terminaali­
toimintojen aikana tuotteille aiheutuviin vaurioihin vaikuttavia tekijöitä. Vastaavasti 
tuoretuotteiden säilymisen kannalta kriittinen tekijä on kylmäketjun jatkuvuus kaikis­
sa kuljetusketjun vaiheissa. Liikennejärjestelmän ominaisuuksien osalta merkittävin 
tuotteiden vaurioitumiseen ja pilaantumiseen vaikuttava tekijä on liikenteen yleinen 
onnettomuusriski (taulukko 2).
Taulukko 2. Yhteenveto kuljetusten palvelutason toteutumiseen vaikuttavaista kriitti­
sistä tekijöistä.
Kustannustehokkuus Täsmällisyys Turvallisuus Tuotteiden vaurioi­
tumattomuus ja pi- 
laantumattomuus
Kuljetuskaluston ja 
miehistön tehokas 
käyttö
Kuljetuspalvelujen 
luotettavuus ja 
täsmällisyys
Määräysten
noudattaminen
Lastinkäsittelyn ja 
sidonnan huolellisuus
Kuljetusvälineen ja 
sen lastin maksimi­
koko
Sähköiset tiedonsiirto­
järjestelmät
Liikenteen yleinen 
onnettomuusriski
Kylmäketjun jatku­
vuus (tuoretuotteet)
Energian kulutus Liikenteen ohjaus- ja 
turvallisuusjärjestel­
mien toimivuus ja luo­
tettavuus
Liikenteen yleinen 
onnettomuusriski
Sähköiset tiedon­
siirtojärjestelmät
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2.2.4 Liikennejärjestelmän puutteet, keinot ja vastuutahot
Seuraavassa tarkastellaan tyypillisiä kuljetusten palvelutasotekijöihin vaikuttavia lii­
kennejärjestelmän kriittisten tekijöiden puutteita.
Kustannustehokkuus
Kuljetuskaluston ja miehistön tehokas käyttö
Suuri tyhjänä ajon osuus ja kaluston alhainen täyttöaste ovat kaikkien kuljetustapo­
jen kuljetuskaluston ja miehistön käytön tehokkuutta koskeva tyypillinen ongelma, 
joka on yleensä riippumaton liikennejärjestelmän ominaisuuksista ja kuljetuspalvelu­
jen tarjonnasta. Useimmiten ongelman taustalla ovat ohuet tavaravirrat, tavaravirto­
jen epätasapaino niin kotimaan kuin ulkomaan liikenteessä sekä suuri erikoiskaluston 
tarve. Osittain kysymys on myös kuljetusten heikosta yhteensovittamisesta. Merilii­
kenteessä vaikea jäätilanne ja sataman lastinkäsittelyä koskevat työmarkkinahäiriöt 
ovat merkittäviä kaluston kiertoa hidastava tekijöitä. Satamissa myös saapuvien tava­
ravirtojen epätasaisuus lisää terminaalitoimintojen resurssitarvetta.
Tiekuljetusten matka-aikaa pidentävät tekijät kuten tieliikenteen ruuhkat, huono sää 
ja keli hidastavat kaluston ja miehistön kiertoa lisäten kaluston pääomakustannuksia 
ja kuljettajahenkilöstön työvoimakustannuksia. Myös lastausaikaan ja vetoauton ja 
perävaunun väliseen siirtokuormaustarpeeseen vaikuttavat tekijät vaikuttavasti kes­
keisesti kuljetuskustannuksiin.
Rautatieliikenteessä ratakapasiteetin puutteesta aiheutuvat pitkät ei-kaupalliset py­
sähdykset ja varsinkin vähäliikenteisten ratojen matalat nopeusrajoitukset aiheutta­
vat lisäkustannuksia. Erityisesti rautatiekuljetuksia koskeva tehokkuusongelma on 
vaunukaluston hidas kierto, mihin ovat syynä tyhjien vaunujen suuri siirtotarve, suuri 
vaunujen vaihtotyötarve ja erityisesti vaunuryhmäkuljetuksiin perustuvissa raaka- 
puukuljetuksissa vaunujen pitkät lastaus- ja seisonta-ajat terminaaleissa (taulukko 
3).
Kuljetusvälineen ja lastin maksimikoko
Suomessa tiekuljetusten kokonaispainot ovat eurooppalaisittain korkeat. Käytettävän 
kaluston kokoa rajoittavat kuitenkin varsinkin alemmalla tieverkolla olevat painorajoi­
tukset. Myöskään kaupunkien keskustoissa optimaalisen kokoisen ajoneuvokaluston 
käyttö ei ole aina mahdollista katujen ja liittymien ahtauden ja sekä suurille ajoneu­
voille soveltuvien lastaus- ja purkauspaikkojen puutteen vuoksi.
Rataverkon vähäliikenteisillä rataosilla vaunulastia rajoittavat akselipainorajoitukset. 
Suomen meriväylien syvyys ja satamien lastinkäsittelyteho ovat pääosin riittävät. 
Joitakin puutteita kuitenkin on vielä jäljellä. Vaikeissa jääolosuhteisiin voi olla vaikea 
saada riittävän tehoisia ja jäävahvistettuja suuria irtotavara-a luksia. Jäänmurtajien 
avaaman väylän leveys on myös yksi alusten kokoa rajoittava tekijä (taulukko 4).
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Taulukko 3. Kuljetuskaluston ja  miehistön tehokasta käyttöä koskevat tyypilliset
puutteet sekä keinot ja  vastuutahot puutteiden korjaamiseksi.
Puute Keinot Vastuutahot
Kuorma-autojen suuri tyh- 
jänäajon osuus ja alhainen 
täyttöaste
Kuljetusten suunnittelu, kulje­
tusyritysten ja asiakkaiden yh­
teistyön kehittäminen (kulje­
tusten reitittäminen, tavaravir­
tojen yhdistely)
Suuret kuljetusten ostajat, kul­
jetusyritykset, SKAL, LVM
Tieliikenteen ruuhkat Investoinnit, liikenteen hallinta 
(telematiikka, tiedotus yms)
LVM, LiVi, ELY-keskukset
Ahtaat liittymät, yksityistei­
den huono geometria (siirto- 
kuormaustarve perävaunuun)
Investoinnit LiVi, ELY-keskukset, yksityis­
teiden haltijat, metsäkeskukset, 
MMM
Huono ajokeli Teiden talvihoidon tehostami­
nen
LiVi, ELY-keskukset
Suuri junavaunujen vaihto­
työn tarve
Suorien junien lisääminen (ei 
aina mahdollista)
VR, kuljetusten ostajat, LiVi
Suuri tyhjien vaunujen siirto- 
tarve
Tavaravirtojen yhdistely, suori­
en junien lisääminen
Suuret kuljetusten ostajat, VR, 
LiVi
Raakapuuvaunujen pitkät 
terminaaliajat (vaunuryhmä- 
kuljetukset)
Kokojunakuljetusten käytön 
lisääminen, kuormauspalvelun 
käyttö
VR, metsäyhtiöt, LiVi
Alusten vajaalasti paluu- 
suunnassa
Kuljetusjärjestelmien kehittä­
minen (mm. suuryksikköjen 
käytön lisääminen), tavaravir­
tojen yhdistely ja keskittämi­
nen
Huolintaliikkeet, varustamot, 
kuljetusten ostajat
Jäänmurron pitkät odotusajat 
vaikeissa jääolosuhteissa
Rannikkoväylien käyttöönotto, 
avustuspolitiikka, jäänmurto- 
palvelujen kehittäminen ml. 
investoinnit
LVM, LiVi, varustamot, Arctia 
Shipping
Satamien työmarkkinahäiriöt Työmarkkinasopimukset Työmarkkinajärjestöt
Tavaravirtojen epätasainen 
saapuminen satamiin (re­
surssien epätasainen käyttö)
Kuljetusten yhteinen suunnitte­
lu eri osapuolten välillä, infor- 
maatiokulun kehittäminen
Satamaoperaattorit, kuljetus­
yritykset, terminaalien omista­
jat, kuljetusten ostajat
19
Taulukko 4. Kuljetusvälineen ja  lastin maksimikokoa koskevat tyypilliset puutteet
sekä keinot ja  vastuutahot puutteiden korjaamiseksi.
Puute Keinot Vastuutahot
Paino- ja alikulkurajoitukset, 
kapeat kadut ja ahtaat 
liittymät (rajoittavat kuorma- 
auton ja lastin kokoa)
Investoinnit, kuljetusten 
suunnittelu (reititys jne.)
LiVi, ELY-keskukset,
kunnat,
metsäyhtiöt,
yksityisteiden
omistajat
Kuormaus- ja kohtausraitei- 
den lyhyet hyötypituudet, 
matalat akselipaino- 
rajoitukset
Investoinnit (raiteiden piden­
täminen, kantavuuden paran­
taminen), 25 tonnin vainu- 
kaluston hankkiminen
LiVi, VR
Vesiväylän tai satama-altaan 
riittämätön syvyys, leveys tai 
alikulkukorkeus
Väylän tai satama-altaan sy- 
ventäminen/laajentaminen, 
kuljetusten uudelleen reitittä­
minen
LiVi (valtion väylä), 
satamat,
kuljetusten ostajat
Isojen jääkelpoisten irto­
tavara-alusten saatavuus ja 
käyttömahdollisuudet
Investoinnit Varustamot, kuljetus- 
asiakkaat
Huono ajokeli (erityisesti 
mäkisillä alempiasteisella 
tieverkolla)
Teiden talvihoidon tehostami­
nen
LiVi, ELY-keskukset
Energian kulutus
Kuljetusten energiakulukseen vaikuttavia puutteita tieverkolla ovat päätieverkon lii­
kenteen nopeusvaihtelut ja erityisesti alemman tieverkon mäkisyys. Rataverkolla 
energiakulutukseen keskeisimmin vaikuttava puute on sähköistämättömät rataosat, 
joita Suomen rataverkosta on noin puolet. Lisäksi ruuhkaisilla rataosilla ei- 
kaupalliset, junien kohtaamisista tai ohituksista aiheutuvat pysähdykset lisäävät eri­
tyisesti raskaiden tavarajunien energian kulutusta. Merenkulun energiantehokkuutta 
koskevat ongelmat liittyvät talvimerenkulkuun. Vaikeissa jääolosuhteissa alusten 
energiakulutus voi olla 2-3  -kertainen avovesiolosuhteisiin nähden (taulukko 5).
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Taulukko 5. Energian kulutusta koskevat tyypilliset puutteet sekä keinot ja  vastuuta­
hot puutteiden korjaamiseksi.
Puute Keinot Vastuutahot
Tien mäkisyys, liikenteen 
suuret nopeuden muutokset
Liikenteen hallinta, 
investoinnit, kuljetusten 
suunnittelu (reititys)
LiVi, ELY-keskukset, 
kuljetusyritykset ja 
kuljetusten ostajat
Sähköveturien käyttö­
mahdollisuuden puute
Rataverkon jatkosähköistys, 
veturihankinnat, rata­
kapasiteetin lisäys, aika­
taulujen suunnittelu, radan 
kantavuuden parantaminen
LiVi, VR, tuotanto­
laitokset
Tavarajunien ei-kaupalliset 
pysähdykset
Aikataulujen suunnittelu, 
kapasiteetti-investoinnit
VR, LiVi
Vaikeat jääolosuhteet 
(energiankulutuksen kasvu)
Rannikkoväylien käyttöön­
otto, alusten avustus­
politiikka, jäänmurto- 
palvelujen kehittäminen, 
jääolosuhteisiin paremmin 
soveltuvien alusten käyttö
LiVi, varustamot
Kotimaan raakapuukuljetusten kustannustehokkuuteen vaikuttavia kriittisten tekijöi­
den puutteita on tarkasteltu liitteen 2 taulukossa 1.
Täsmällisyys
Kuljetuspalvelujen luotettavuus
Suomessa on melko hyvin toimivat kuljetusmarkkinat ja kuljetuspalvelujen luotetta­
vuus on yleensä hyvä. Kuljetuspalvelun saatavuuden esteenä (voivat estää kuljetuk­
sen suorittamisen tiettynä ajankohtana) ovat kaluston ja väylien tekniset viat (esim. 
rataverkon turvalaite- ja sähkönsyöttöviat), väylien käytettävyyteen vaikuttavat keli­
rikko, ratatyöt ja vaikeat jääolosuhteet. Kuljetustoiminnan voivat estää myös kulje­
tusalan työmarkkinahäiriöt.
Liikenteen odottamattomat ruuhkat heikentävät osaltaan ennalta suunniteltujen aika­
taulujen pitävyyttä. Tällaisia ongelmia esiintyy eniten pääkaupunkiseudun päätiever­
kolla ja vilkasliikenteisimmillä rataosilla. Huono ajokeli ja onnettomuudet ovat tiekul­
jetuksia hidastava tekijä koko tieverkolla. Ratatyöt, jotka tehdään työraoissa aiheut­
tavat kuljetusten aikataulumuutoksia. Tällöin voidaan joutua suunnittelemaan myös 
kuljetuksen jatkoyhteydet uudelleen. Meriliikenteessä viivytyksiä aiheuttavat erityi­
sesti vaikeat jääolosuhteet, jolloin jäänmurtajien odotusajat voivat pahimmillaan 
muodostua jopa useiden päivien mittaisiksi. Oma vaikutuksensa talvimerenkulun vii­
vytyksiin on myös alusten heikolla koneteholla.
Kuljetusketjun yhden osan viivästyminen ei välttämättä merkitse, että kuljetus saa­
puisi perille sovittua aikaa myöhemmin. Esimerkiksi ulkomaankuljetuksissa, joissa 
tavara kulkee satamavaraston kautta, pienillä myöhästymisillä ei ole yleensä merki­
tystä jatkoyhteyden kannalta. Kuljetusten aikatauluista poikkeamiset voivat kuitenkin 
ruuhkauttaa sataman, jolloin ruuhkan purkamiseksi tarvitaan kustannuksia aiheutta­
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via lisäresursseja. Kuitenkin joskus myös alusten lähdöt voivat myöhästyä myös sa­
tamien ruuhkautumisen vuoksi (taulukko 6).
Taulukko 6. Kuljetuspalvelujen luotettavuutta ja  täsm ällisyyttä koskevat tyypilliset
puutteet sekä keinot ja  vastuutahot puutteiden korjaamiseksi.
Puute Keinot Vastuutahot
Tekniset viat Huollon tehostaminen Operaattorit
Ratatöiden aiheuttamat 
liikennekatkot ja viivytykset
Ratatöiden suunnittelu, aika- 
taulusuunnittelu
LiVi, VR, urakoitsijat
Vilkasliikenteisten rataosien 
liikennehäiriöt
Investoinnit, liikenteen hallinta, 
aikataulujen suunnittelu
LiVi, VR
Rataverkon turvalaite- ja 
sähkönsyöttöviat
Laitteiden uusiminen sekä 
huollon tehostaminen
LiVi
Kelirikko Tien kantavuuden parantami­
nen, kuljetusten suunnittelu
LiVi, ELY-keskukset, 
kuljetusyritykset ja 
asiakkaat
Vaikeat jä ä- ja sääolosuhteet 
(jäänmurtoavun pitkät 
odotusajat ja ajonopeuden 
hidastuminen)
Avustuspolitiikka, jäänmurtaja- 
kapasiteetin lisäys, sää­
ennusteiden huomioon 
ottaminen alusten lähtöajoissa
LiVi, LVM, varustamot
Satamien ruuhkautuminen 
(esim. kuljetusten saapuessa 
aikataulusta poikkeavasti)
Resurssien lisäys, kuljetus- ja 
satamaoperaattorien välisen 
yhteistyön ja tiedonvälityksen 
parantaminen, myöhästymisiä 
koskevat sanktiot
Satamaoperaattorit, VR, 
tiekuljetusyritykset, va­
rustamot
Odottamattomat tieliikenteen 
ruuhkat
Liikenteen hallinta, häiriön- 
hallinta, hinnoittelu, 
investoinnit
LiVi, ELY-keskus, LVM
Kaupunkikeskustojen kapeat 
kadut ja pysäköintipaikan 
saatavuus
Pysäköinnin suunnittelu, 
liikenteen hallinta, tavaran- 
vastaanottopaikkojen 
rakentaminen
Kaupungit, kiinteistö­
yhtiöt
Huono ajokeli Teiden talvihoidon 
tehostaminen
LiVi, ELY-keskukset
Työmarkkinahäiriöt Työmarkkinasopimukset Työmarkkinajärjestöt
Sähköinen tiedonsiirto
Kuljettamisen, jakelun ja varastoinnin lisäksi prosessissa ovat mukana tavarantoimit­
tajat, asiakkaat, myynti, markkinointi, asiakaspalvelu, tilausten käsittely sekä lasku­
tus. Nämä muodostavat kokonaisuuden, jossa tietovirrat kulkevat useaan suuntaan 
eri osapuolten välillä. On selvää, ettei puhelimilla, fakseilla tai sähköposteilla tällaisia 
tietomääriä pystytä järkevästi hoitamaan ja hallitsemaan. Sähköisillä kuljetusten tila­
us-, hallinta- ja ohjausjärjestelmien avulla voidaan reagoida myös tekijöihin, jotka 
ovat uhkana kuljetusten aikataulussa pysymiselle. Sähköiset järjestelmät ovat osa 
toimitusketjun hallintaa ja ne voidaan nähdä myös kuljetusyritysten ja asiakkaiden
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keinona, joilla vastataan edellä esitettyihin kuljetuspalvelujen luotettavuutta koske­
viin puutteisiin.
Muissa Pohjoismaissa tavarankuljetuksen lähetystiedoista 90-95 prosenttia siirtyy jo 
sähköisesti, kun vastaava luku Suomessa on vain noin 40 prosenttia. Ongelma koskee 
erityisesti pk-yrityksiä. Sen sijaan kansainvälisissä suuryrityksissä sähköiset järjes­
telmät ovat laajasti käytössä.
Tietoyhteiskunnan kehittämiskeskuksen (TIEKE) laatiman Logistiikan sähköisen tie­
topaketin mukaan sähköisten toimintatapojen käyttöönotto ei välttämättä ole kallista 
tai edes vaikeaa. Monilla yrityksillä kynnys sähköisten toimitapojen käyttöönottoon 
nousee tiedonpuutteesta ja mielikuvasta että sähköisen liiketoiminnan aloittaminen 
on vaikeaa ja vaatii erityistä osaamista. Tietyissä tapauksissa mielikuva pitää paik­
kansa, mutta sähköisten toimintataparatkaisujen sopivalla valinnalla on mahdollista 
aloittaa minimikustannuksilla ja minimiosaamisella sähköisestä tiedonsiirrosta ja 
tietotekniikasta (taulukko 7).
Taulukko 7. Sähköisen tiedonsiirtoa koskevat tyypilliset puutteet sekä keinot ja  vas­
tuutahot puutteiden korjaamiseksi.
Puute Keinot Vastuutahot
Sähköisen tiedonsiirron 
vähäinen käyttö pk-yrityksissä
Koulutus, opastus, ohjelmisto­
jen hankinta, internet- 
pohjaisten tilausjärjestelmien 
käyttöönotto, järjestelmätuki
LVM, TIEKE, TEM, yritykset, 
logistiikkayritysten Liitto
Paperin vientikuljetusten täsmällisyyteen vaikuttavia kriittisten tekijöiden puutteita 
on tarkasteltu liitteen 2 taulukossa 2.
Turvallisuus
Tiekuljetusten turvallisuutta heikentävät mm. kuljettajien väsymys, (ajo- ja lepoaika­
lain säädösten rikkominen), ylinopeudet, onnettomuusriskiä kohottavat tien puutteel­
liset tekniset ominaisuudet sekä huono sää ja keli. Rautatiekuljetuksissa ja merikulje­
tuksissa onnettomuuksia tapahtuu hyvin harvoin. Näissä kuljetusmuodoissa kuljetus­
ten hyvä turvallisuus perustuu kehittyneisiin liikenteen hallinnan ja ohjauksen järjes­
telmiin. Tyypillisiä syitä rautatiekuljetusten onnettomuuksiin ovat mm. ratatöiden 
aikaiset ratapenkan sortumiset, inhimilliset erehdykset vaihtotöissä ja tieliikenteen 
kuljettajien virhearvioinnit vartioimattomissa tasoristeyksissä. Meriliikenteessä on­
nettomuuksien taustalla on yleensä navigointivirhe tai tekninen vika (taulukko 8).
23
Taulukko 8. Kuljetusten turvallisuutta koskevat tyypilliset puutteet sekä keinot ja
vastuutahot puutteiden korjaam iseksi
Puute Keinot Vastuutahot
Säädösten ja liikenne­
sääntöjen rikkominen (mm. 
ajo- ja lepoaikalain 'rikko­
mukset, ylinopeudet)
Koulutus, valvonnan 
tehostaminen
Kuljetusyritykset, Trafi
Teiden korkea onnettomuus­
riski
Investoinnit, liikenteen hal­
linta ja ohjaus, koulutus
LiVi, ELY-keskukset, 
LVM
Vartioimattomat taso­
risteykset
Turvalaiteinvestoinnit, taso­
risteysten poisto
LiVI, ELY-keskukset
Ratatöiden aikaiset rata- 
penkan sortumiset
Ratatöiden suunnittelu LiVI, urakoitsijat
Inhimilliset erehdykset Toimintojen automatisointi, 
liikenteen hallinta- ja ohjaus­
järjestelmien kehittäminen
Operaattorit, LiVi, Trafi
Vaurioitumattomuus ja pilaantumattomuus
Kuljetettavat tavarat vaurioituvat yleensä huolimattoman lastinkäsittelyn, riittämät­
tömän sääsuojauksen tai kuljetuksen aikana tapahtuvan onnettomuuden yhteydessä. 
Kuljetuksen aikana tapahtuvan tuoretuotteiden pilaantumisen taustalla on yleensä 
kylmälaitteita koskevat tekniset viat. Keinoja edellä mainittujen puutteiden korjaami­
seksi ovat mm. suuryksikkökuljetusten käyttö, tavaran käsittelyn automatisointi sekä 
laitteiden huollon ja valvonnantehostaminen (taulukko 9).
Taulukko 9. Kuljetusten vaurioitumattomuutta ja  pilaantumattomuutta koskevat tyy­
p illiset puutteet sekä keinot ja  vastuutahot puutteiden korjaam iseksi
Puute Keinot Vastuutahot
Tavaran vahingoittumisriski 
manuaalisessa käsittelyssä
Kuljetusten suuryksiköinti, 
tavaran käsittelyn 
automatisointi
Kuljetusasiakkaat,
terminaalioperaattorit
Kylmäketjun katkeaminen 
(tekniset viat yms.)
Laitteiden huollon ja 
valvonnan tehostaminen
Kuljetusyritykset
24
3 Tarvelähtöinen lähestymistapa
3.1 Matkojen ryhmittely
3.1.1 Ryhmittelyn perusteet
Matkojen ryhmittelyllä pyrittiin luomaan matkaryhmiä, joiden sisällä ihmisten palve­
lutaso-odotukset ovat mahdollisimman homogeeniset. Tehtyjen tutkimusten ja sidos- 
ryhmäkeskustelujen perusteella päädyttiin matkojen tarkoitukseen perustuvaan luo­
kitukseen. Matkaryhmiä ovat työ- ja opiskelumatkat, koulumatkat, asiointimatkat ja 
vapaa-ajan matkat (kuva 2). Tätä ryhmittelyä tukee myös liikennetutkimuksiin perus­
tuvien taustatietojen saatavuus vastaavaan ryhmittelyyn perustuen.
Kuva 2. Matkojen ryhmittely.
Matkat jaettiin edelleen lyhyisiin ja pitkiin matkoihin. Lyhyen ja pitkän matkan rajana 
käytetään valtakunnallisen liikennetutkimuksen mukaisesti 100 kilometriä tai yksi 
matkatunti. Käytännössä ei aina voida määrittää tarkkoja raja-arvoja lyhyen ja pitkän 
matkan välille. Useissa tapauksissa matka-ajat ovat merkittävimpiä.
Matkaryhmittäin merkittävimmät palvelutasotekijät on esitetty taulukossa 10.
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Taulukko 10. Merkittävimmät palvelutasotekijät eri matkaryhmissä tärkeimmän ja o t- 
teluperusteen mukaan.
Lyhyet työ- ja opiskelumatkat
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
• Hallittavuus
Pitkät työ- ja opiskelumatkat
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
• Helppous
Koulumatkat
• Turvallisuus
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
Lyhyet työasiamatkat
• Hallittavuus
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
Pitkät työasiamatkat
• Hallittavuus
• Helppous
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
Säännölliset asiointimatkat
• Helppous
Satunnaiset asiointimatkat
• Helppous
• Hallittavuus
Lyhyet vapaa-ajan matkat
• Helppous
• Turvallisuus
• Mukavuus
Pitkät vapaa-ajan matkat
• Matka-aika ja sen ennakoitavuus
• Hallittavuus
• Mukavuus
3.1.2 Työ- ja opiskelumatkat
Työ- ja opiskelumatkat ovat aikaan sidottuja itsenäisesti tehtäviä, itse kustannettavia, 
toistuvia matkoja. Työ-, opiskelu- ja koulumatkoja on kaikista matkoista noin 28 % .  
Lyhyiden työ- ja opiskelumatkojen tärkeimpiä palvelutasotekijöitä ovat matka-aika, 
sen ennustettavuus sekä matkan halittavuus ja tiedonsaanti. Pitkillä työmatkoilla vai­
kuttavat pääosin samat palvelutasotekijät kuin lyhyilläkin, mutta myös matkan käy­
tännöllisyys koetaan tärkeäksi: pidempi matka-aika halutaan käyttää hyödyksi. Tämä 
tarkoittaa työnteon mahdollistavia kulkuvälineitä sekä solmupisteitä, oheispalveluita 
sekä tarvittaessa mahdollisuutta kuljettaa tavaroita. Matkojen ketjuttamisen näkö­
kulmasta mm. lasten koulu- ja päiväkotikuljetukset ovat ryhmäkeskusteluidenkin pe­
rusteella usein syynä auton valintaan vanhempien kulkutavaksi työmatkoille.
HLT 04-05 tutkimuksen mukaan työ- ja opiskelumatkoja tehdään kaikilla kulkumuo­
doilla. Lentoliikenteen matkojen merkitys työmatkaliikenteessä on kuitenkin vähäi­
nen. Työmatkoista tehdään henkilöautolla 70 % ,  polkupyörällä 10 % ,  kävellen 9 %  ja 
joukkoliikennevälineellä 7 % .
3.1.3 Koulumatkat
Koulumatkat ovat aikaan sidottuja, osittain itsenäisesti tehtäviä, arkipäivien matkoja. 
Koululaiset liikkuvat usein jalan tai pyörällä ja ovat siten usein haavoittuvaisia liiken­
teessä. Tähän vaikuttaa lisäksi vasta kehittymässä oleva havainnointikyky, pieni fyy­
sinen koko sekä vajaat tiedot liikennejärjestelmän toiminnasta. Kun pohditaan kou­
lumatkojen toimivuutta, tulee myös auto- ja joukkoliikenne ottaa huomioon saattolii- 
kenteen ja koulukyytien näkökulmasta.
Turvallisuus on koulumatkojen tärkein palvelutasotekijä. Turvallisuuteen vaikuttavat 
yleiset liikenneturvallisuuden asiat, kuten suojatiet ja ajonopeudet, mutta koululais­
ten tapauksessa myös reitin selkeydellä ja helppokulkuisuudella on merkittävä vaiku­
tus. Myös matka matka-aika ja sen ennakoitavuus ovat tärkeitä tekijöitä, sillä koulu­
päivät alkavat täsmällisesti.
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Liikenteen turvallisuuden merkitystä korostaa kevyen liikenteen yleisyys koulumat­
koilla. HLT 04-05 tutkimuksen mukaan koulu- ja opiskelumatkoista jalan tehdään 30 
% ,  autolla 24 % ,  polkupyörällä 22 %  ja joukkoliikenteellä 18 % .
3.1.4 Työasiamatkat
Työasiamatkat ovat työantajan kustantamia matkoja, joita on kaikista matkoista alle 
5 % .  Työasiamatkojen merkitys korostuu erityisesti seuduilla, joilla on huomattava 
määrä työpaikkoja, työmatkojen solmupisteitä, toimistoja tai lentokenttä. Työ- 
asiamatkaan liittyvät aikataulut ovat usein peruste kulkutavan valinnalle. Tämä vai­
kuttaa kaikkiin muihinkin päivän aikana tehtäviin matkoihin.
Työasiamatkoilla, joita tehdään ensimmäistä kertaa, nousee esiin opastuksen ja in­
formaation tärkeys. Informaatiota tulee olla saatavilla ennen matkaa sekä sen aikana, 
esimerkiksi poikkeustilannetiedotus on tärkeää matkan hallittavuuden kannalta, jol­
loin esiintyviin ongelmiin voidaan reagoida riittävän ajoissa. Sekä lyhyillä että pitkillä 
matkoilla korostuvat myös matka-aika ja sen ennakoitavuus. Pitkillä matkoilla on tär­
keää lisäksi käytettävyys.
Työasiamatkoista tehdään autolla 85 %  autolla, jalan 6 % ,  polkupyörällä 2 %  ja jouk­
koliikenteellä 2 % .
3.1.5 Asiointimatkat
Asiointimatkoilla tarkoitetaan pääsääntöisesti vapaa-ajalla tehtäviä ostoksiin tai pal­
velujen käyttöön liittyviä matkoja. Kaikista matkoista ostos- ja asiointimatkoja on rei­
lu neljäsosa. Asiointimatkoilla korostuvat matkan helppous, satunnaisilla matkoilla 
myös matkan hallittavuus, varsinkin informaation saanti. Helppous kattaa käytettä­
vyyteen kuten saavutettavuuteen, esteettömyyteen ja pysäköintiin liittyviä tekijöitä. 
Satunnaisissa matkoissa hallittavuuden ohella myös oheispalvelut ovat tärkeitä. 
Opastus sisältää myös solmuissa liikkumisen selkeyden ja helppous esimerkiksi tava­
ran kuljetuksen ja lastauksen, kun ylimääräisiä matkoja ei haluta kantamusten kanssa 
tehdä.
Asiointimatkoista tehdään autolla 65 % ,  jalan 23 % ,  polkupyörällä 7 %  ja joukkolii­
kennevälineellä 3 % .
3.1.6 Vapaa-ajan matkat
Vapaa-ajan matkoilla tarkoitetaan harrastus-, virkistys-, liikunta-, vierailu- sekä mök­
ki- ja lomamatkoja. Nämä tapahtuvat pääsääntöisesti ruuhka-ajan ulkopuolella. Va­
paa-ajan matkojen odotetaan lisääntyvän tulevaisuudessa, jo nyt niitä on yli 40 %  
kaikista matkoista.
Pitkillä matkoilla tärkeimpiä palvelutasotekijöitä ovat matka-aika ja sen ennakoita­
vuus, matkojen hallittavuus sekä matkojen mukavuus. Miellyttävyyteen ja mukavuu­
teen vaikuttavat mm. matkan vaivattomuus, elämyksellisyys, opastus ja saatavilla 
olevat oheispalvelut. Lyhyillä matkoilla tärkeäksi koetaan käytettävyys, turvallisuus 
sekä mukavuus. Vapaa-ajanmatkoihin liittyy usein tarve tavaroiden kuljettamiseen, 
jolloin matkojen käytännöllisyyden merkitys kasvaa. Vapaa-ajan matkoista tehdään 
autolla 71 % ,  jalan 18 % ,  polkupyörällä 8 %  ja joukkoliikenteellä 2 % .
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3.1.7 Erityisryhmät
Matkojen tarkoitukseen perustuvan ryhmittelyn ohella liikennejärjestelmän palvelu­
tasotekijöitä tullee tarkastella myös erityisryhmien liikkumistarpeiden näkökulmasta. 
Tällaisia ryhmiä ovat:
• Vanhukset, joille korostuvat erityisesti esteettömyys sekä matkan hallinnan ja 
turvallisuuden tunteet.
• Lapset, joiden yhteydessä korostuvat liikenneympäristön selkeys ja turvalli­
suus.
• Liikuntarajoitteiset, jotka vaativat viimeisteltyä esteettömyyttä.
• Aistirajoitteiset, joille liikenneympäristön ohjaus ja esteettömyys ovat merkit­
täviä tekijöitä.
• Turistit, joille opastuksen ja palveluiden tarpeet ovat merkittäviä.
• Vieraskieliset, joiden yhteydessä opastukselle tulee uusia vaateita.
• Saaristossa asuvat tai muutoin hankalien liikenneyhteyksien varassa olevat 
ihmiset.
Erityisryhmien tarpeet ovat usein käytännössä monin tavoin liikennejärjestelmää mi­
toittavia (ks. luku 4.2).
3.2 Kuljetusten ryhmittely
3.2.1 Ryhmittelyn perusteet
Kuljetusketjujen esimerkkitarkastelujen ja palvelutasotekijöiden asiakastestauksen 
pohjalta parhaimmaksi kuljetusten ryhmittelyperusteeksi arvioitiin kuljetettavan ta­
varan laji. Tavaralajit ryhmiteltiin viiteen eri ryhmään. Lisäksi omana erityistarpeena 
tarkasteltiin erikoiskuljetuksia. Kuhunkin ryhmään sisältyvillä tavaroilla on keske­
nään samantapaiset kuljetusten palvelutaso-odotukset riippumatta kuljetuksen pi­
tuudesta ja siitä, onko kysymyksessä kotimaan sisäinen kuljetus tai ulkomaankulje- 
tus. Yksittäisten kuljetusten välillä palvelutasotekijöiden keskinäiset painotukset voi­
vat kuitenkin vaihdella.
Tavaralajien ryhmittely on seuraava:
1. irtotavaroiden kuljetukset
2. massatuotteiden kuljetukset
3. kulutus-, arvo- ja investointitavaroiden kuljetukset
4. tuoretuotteiden kuljetukset
5. vaarallisten aineiden kuljetukset (taulukko 11).
Erilaisten kuljetusketjujen tavaramääriä ei tilastoida Suomessa millään tavalla. Sen 
sijaan eri kuljetustavoilla hoidettuja kuljetuksia tilastoidaan osittain systemaattisesti 
(meri-, sisävesi- ja rautatiekuljetukset) ja osittain otantaan perustuvien arvioiden pe­
rustella (tiekuljetukset). Kuljetusketjukohtaisen määrien arviointi on hankalaa erityi­
sesti Suomen ulkomaan kuljetusten osalta, sillä ulkomaan ketjuihin sisältyy usein vä­
hintään kaksi eri kuljetustapaa. Myöskään kotimaan sisäisten kuljetusketjujen määriä
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on vaikea arvioida, sillä esimerkiksi terminaalien kautta hoidettavat kuljetukset tilas­
toituvat kahdeksi tai useammaksi eri kuljetustapahtumaksi.
Kotimaan tavaraliikenteessä, joka sisältää myös maarajojen ylittävät tie- ja rautatie­
kuljetukset kuljetettiin vuonna 2007 yhteensä noin 462 milj. tonnia tavaraa (ilman 
maanteitse kuljettuja maa-aineksia 270 milj. tonnia). Tästä maanteitse kuljetettiin 
noin 415 milj. tonnia (ilman maa-aineksia noin 225 milj. tonnia), rautateitse noin 
40 milj. tonnia ja sisävesi- sekä rannikkokuljetuksina noin 7 milj. tonnia. Ulkomaan 
merikuljetusten määrä vuonna 2010 oli noin 93 milj. tonnia (kuva 3).
Taulukko 11. Kuljetusten ryhmittely ja  esimerkkejä tavararyhmiin kuuluvista raaka-
aineista ja  tuotteista.
Irtotavarat Massatuotteet Kulutus-, arvo­
ja investointi­
tavarat
Tuore-tuotteet Vaaralliset
aineet
Raakapuu,
Rikasteet
Mineraalit
Kivihiili
Maa-ainekset
Raakaöljy
Paperi ja sellu, 
Sahatavara 
Metallit 
Muovit
Rakennuslevyt
Villat
Elintarvikkeet 
(säilyvät) 
Vaatteet 
Huonekalut 
Koneet ja lait­
teet,
Komponentit
Elementit
Vihannekset 
Hedelmät 
Irtomaito 
Maitotuotteet 
Kala ja liha 
Leipomotuot­
teet
Einekset
Palavat nesteet 
Kaasut 
Hapot 
Räjähteet
Palvelutasotekijät
Kustannus­
tehokkuus Täsmällisyys Täsmällisyys
Pilaantumat-
tomuus Turvallisuus
Täsmällisyys Kustannus­tehokkuus
Vaurioitumatto-
muus Täsmällisyys Täsmällisyys
Vaurioitumatto-
muus
Kustannus­
tehokkuus
Kustannus­
tehokkuus
Kustannus­
tehokkuus
Kuljetusvarmuus
(erikois­
kuljetukset)
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Vaaralliset aineet
Tuoretuotteet
Kulutus-, arvo- ja 
investointitavarat
Massatuotteet
Irtotavarat
Kuva 3. Kotimaan liikenteessä ilm an vuonna 20 0 7 ja  ulkomaan m eriliikenteessä 
vuonna 20 10  kuljetetut tavaratonnit (kotimaan kuljetukset eivät sisä llä  
maanteitse kuljettuja m aa-aineksia, joiden määrä oli 190  m ilj. tonnia).
3.2.2 Irtotavarat
Irtotavaroiden kuljetuksia ovat kaikki suuryksiköimättömänä kuljetettavat tavarat 
ku-ten raakapuu, metallien valmistuksessa käytettävät rikasteet, mineraalit, kivihiili, 
vilja, maa-ainekset ja raakaöljy. Näille tavaroille on ominaista niiden liittyminen alku­
tuotantoon ja matalan jalostusasteen teollisuuteen sekä pieni tavaran arvo. Kuljetusten 
asiakkaita ovat mm. metsäteollisuuden, perusmetalliteollisuuden, elintarviketeol­
lisuuden, kaivostuotannon, energiatuotannon ja maarakentamisen yritykset. Tavaroiden 
toimituserät ovat varsinkin ulkomaankuljetuksissa suuria. Kuljetuksilta odotetaan 
erityisesti hyvää kustannustehokkuutta. Laadulliset tekijät kuten kuljetusten perille- 
tulon täsmällisyys ei ole yhtä tärkeä, joskin niillä on oma vaikutus terminaalitoiminto­
jen tehokkuusvaatimusten ja tuotantoprosessin häiriöttömyyden vuoksi.
Eri kuljetustavoilla kuljetetaan Suomessa noin 344 milj. tonnia irtotavaraa eli noin 62 %  
kaikista kuljetuksista. Tästä tiekuljetusten osuus oli noin 281 milj. tonnia, rautatie­
kuljetusten noin 21 milj. tonnia, merikuljetusten noin 40 milj. tonnia sekä sisävesi- ja 
rannikkokuljetusten noin 3 milj. tonnia. Pelkästään autoilla kuljetettujen maa-ainesten 
määrä oli noin 190 milj. tonnia. Kaikista kotimaan liikenteen tonnikilometreistä (ei 
sisällä merikuljetuksia) irtotavarakuljetusten osuus on noin 39 % .
3.2.3 Massatuotteet
Massatavaroiden kuljetuksia hoidetaan sekä suuryksiköissä että muulla tavoin yksi- 
köityinä kuten nippuina, rullina ja säkkeinä. Massatuotteet ovat teollisuustuotteita, 
joilla on matala jalostusarvo. Tällaisia ovat mm. metsäteollisuuden valmistama paperi, 
sellu ja sahatavara, perusmetalliteollisuuden valmistamat metalliaihiot, kemiante­
ollisuuden valmistavat muovit, rakennusaineteollisuuden valmistamat rakennuslevy ja 
villat. Massatuotteiden kuljetuksilta odotetaan sekä hyvää perilletulon täsmällisyyttä, 
kustannustehokuutta ja tuotteiden vaurioitumattomuutta. Näiden tekijöiden 
keskinäinen järjestys vaihtelee tavaralajeittain ja tapauskohtaisesti. Esimerkiksi pa­
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perin kuljetuksissa vaurioitumattomuuden painoarvo on suurempi kuin esimerkiksi 
sellun kuljetuksissa.
Eri kuljetustavoilla kuljetetaan Suomessa noin 116 milj. tonnia massatuotteita eli noin 
24 %  kaikista kuljetuksista. Tästä tiekuljetusten osuus oli noin 79 milj. tonnia, rauta­
tiekuljetusten noin 13 milj. tonnia, merikuljetusten noin 24 milj. tonnia. Kaikista koti­
maan liikenteen tonnikilometreistä (ei sisällä merikuljetuksia) massatuotteiden kulje­
tusten osuus on noin 32 % .
3.2.4 Kulutus-, arvo- ja investointitavarat
Kulutus-, arvo- ja investointitavarat ovat aina suuryksiköissä kuljetettavia korkean 
jalostusasteen teollisuustoimialojen valmistamia tuotteita. Tällaisia ovat mm. kone­
pajateollisuuden valmistamat koneet ja laitteet, teknologiateollisuuden valmistamat 
sähkötekniset laitteet ja komponentit, elintarviketeollisuuden valmistamat säilyvät 
elintarvikkeet, talonrakentamisessa laivanrakentamisessa käytettävien elementtien 
kuljetukset. Tyypillisiä asiakkaita ovat tuotteita valmistavat yritykset ja kauppa. Tuot­
teiden kuljetuksilta odotetaan ennen kaikkea hyvää toimitusketjun hallintaa, mikä 
tarkoittaa täsmällistä perille tuloa ja tuotteiden vaurioitumattomuutta.
Eri kuljetustavoilla kuljetetaan Suomessa noin 48 milj. tonnia tämän tavararyhmän 
kuljetuksia eli noin 9 %  kaikista kuljetuksista. Tästä tiekuljetusten osuus oli noin 33 
milj. tonnia, rautatiekuljetusten vajaa yksi milj. tonnia ja merikuljetusten noin 14 milj. 
tonnia. Kaikista kotimaan liikenteen tonnikilometreistä (ei sisällä merikuljetuksia) 
tavararyhmän kuljetusten osuus on noin 12 % .
3.2.5 Tuoretuotteet
Tuoretuotteet ovat elintarviketeollisuuden ja alkutuotannon tuotteita, jotka on saata­
va mahdollisimman tuoreena vähittäiskaupan myyntiin tai jatkojalostukseen. Tällai­
sia tuotteita ovat mm. irtomaito, maitotuotteet, kala, liha, einekset ja leipomotuotteet. 
Tuoretuotteiden kuljetusten tärkein palvelutasotekijä on tuotteiden pilaantumatto- 
muus ja vaurioitumattomuus kuljetuksen aikana. Niin irtomaidon keräilyssä kuin vä­
hittäiskaupan jakelukuljetuksissa korostuu myös perilletulon täsmällisyyden tärkeys.
Maanteitse kuljetetaan Suomessa noin 11 milj. tonnia tuoretuotteita eli noin 2 % .  kai­
kista kuljetuksista. Rautatiekuljetuksia ei käytetä lainkaan tämän tavararyhmän kulje­
tuksissa. Meritse kuljetettavien tuoretuotteiden määrästä ei ole tarkkaa tietoa, koska 
tuoretuotteet luokitellaan merikuljetustilastoissa kappaletavaroihin. Kaikista koti­
maan liikenteen tonnikilometreistä tavararyhmän tiekuljetusten osuus on noin 2 % .
3.2.6 Vaaralliset aineet
Vaarallisten aineiden kuljetukset ovat perusteollisuuden (kemianteollisuuden ja öl- 
jynjalostuksen) valmistamia massatuotteita ja erikoistuotteita. Tuotteiden haitallinen 
vaikutus ihmisten terveydelle perustuu aineiden syövyttävään, myrkyllisiin, herkästi 
syttyviin ja räjähtäviin ominaisuuksiin. Tällaisia aineita ovat mm. kaasut, hapot, ben­
siini, dieselöljy, metanoli ja räjähteet. Näiden tuotteiden kuljetuksissa korostuu tur­
vallisuuden merkitys. Teollisuusprosesseihin liittyen myös perille tulon täsmällisyys 
on tärkeää samoin kuin kuljetusten kustannustehokkuus suurissa toimituserissä.
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Eri kuljetustavoilla kuljetetaan Suomessa noin 45 milj. tonnia tämän tavararyhmän 
kuljetuksia eli noin 8 %  kaikista kuljetuksista. Tästä tiekuljetusten osuus oli noin 
11 milj. tonnia, rautatiekuljetusten noin 6 milj. tonnia, sisävesi- ja rannikkokuljetusten 
noin 4 milj. tonnia ja merikuljetusten noin 23 milj. tonnia (kuva 8). Kaikista kotimaan 
liikenteen tonnikilometreistä (ei sisällä merikuljetuksia) tavararyhmän kuljetusten 
osuus on noin 13 % .
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4 Ketjutarkastelut suunnittelun apuvälineenä
4.1 Lähtökohdat
Matka- ja kuljetusketjujen tarkasteluihin perustuvaa lähestymistapaa (toimintamal­
lia) ei ole tarkoitettu muusta suunnittelusta irralliseksi päälle liimatuksi työvaiheeksi. 
Tarkoitus on saada se integroiduksi osaksi liikennejärjestelmän kehittämisen toimin­
tamalleja. Perimmäisenä ajatuksena on ymmärtää todellisia liikkumis- ja kuljetustar­
peita yli hallinto-, liikennemuoto- ja vastuurajojen. Tällöin liikenneviraston on hel­
pompi olla mukana muidenkin liikennealan toimijoiden (kunnat, yritykset, jne.) kans­
sa auttamassa niitä yhteisiin tavoitteisiin pääsyssä.
Matka- ja kuljetusketjuja analysoimalla voidaan järjestelmällisesti tunnistaa liikku­
mis- ja kuljetustarpeita, jotka perinteisellä tavalla toimittaessa jäävät keskiarvo- ja 
liikennemäärätietojen taakse piiloon. Analyysien avulla voidaan liikennejärjestelmän 
kehittämistyössä ottaa huomioon kattavasti tekijät, jotka vaikuttavat asiakkaan (mat­
kustaja, kuljettaja, kuljetuksen ostaja) kokemaan palvelutasoon.
Analyysi lähtee kysymyksestä, mitkä ovat kriittisiä tekijöitä asiakkaan kokeman pal­
velutason muodostumisessa. Tämä auttaa allokoimaan resurssit liikennejärjestelmän 
kehittämisessä ja hoidossa: palvelutason tulisi olla riittävä, mutta liian hyvää on turha 
tehdä. Matkustaja, kuljetusten ostaja tai kuljetuksen suorittaja valitsee tietyn ketjun 
ja reitin, koska uskoo palvelutason olevan riittävä hänen tarpeisiinsa. Nämä tarpeet 
vaihtelevat asiakkaan, alueen ja jo esille otetun liikkumis- tai kuljetustarpeen mu­
kaan.
Eri liikkumistarpeet luovat matkan palvelutasolle vaatimuksia. Esimerkiksi työmatkal­
la matka-aika näyttelee huomattavasti suurempaa roolia kuin vapaa-ajan matkalla. 
Asiointimatkalla taas matkan käytännöllisyys on merkittävä tekijä. Vastaavasti esi­
merkiksi irtotavaroiden kuljetuksissa korostuu kustannustehokkuus ja vaarallisten 
aineiden kuljettamisessa turvallisuus. Nämä toimivat lähtökohtana analyysille ja an­
tavat ketjussa huomioitaville palvelutasotekijöille prioriteettijärjestyksen. Järjestys 
muodostuu sen mukaan millä tekijällä on suurin merkitys matkan onnistumisen kan­
nalta, eli käänteisesti, mistä voi joustaa jotta matka silti koetaan onnistuneeksi. Pal­
velutasotekijöiden tunnistamisessa ja merkittävyyden määrittelyssä asiantuntija- 
arvioita on usein tarpeen täydentää asiakkaita haastattelemalla.
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4.2 Esisuunnittelua koskeva toimintamalli
Esisuunnitteluun sovellettuna matka- ja kuljetusketjujen palvelutasoarvioinnin toi­
mintamalli toteutetaan neljäportaisena:
1. Alueanalyysi
Matka- ja kuljetusketjujen analysointi aloitetaan tarkasteltavan alueen määrittämisel­
lä ja analysoinnilla. Tarkasteltavan alueen tulee sisältää tärkeimmät matka- ja kulje­
tusketjuja generoivat kohteet. Tätä aluetta joudutaan laajentamaan usein myös suun­
nittelualueen ulkopuolelle, koska osa matka- ja kuljetusketjuista ulottuu suunnittelu­
alueen ulkopuolelle.
Tarkasteltavalta alueelta tutkitaan matkoja ja kuljetuksia generoivia kohteita. Apuna 
tässä voidaan käyttää esimerkiksi ympäristöministeriön matkatuotosjulkaisua. Vas­
taavasti kuljetusten osalta inventoidaan tuotantolaitokset, logistiikkakeskukset, sa­
tamat ym. kuljetuksia synnyttävät kohteet. Alueanalyysin laajuus riippuu suunnittelu- 
tarkkuudesta. Alueanalyysin perusteella valitaan tarkasteluun otettavat matka- ja ta­
vararyhmät sekä niitä vastaavat matka- ja kuljetusketjut.
2. Matka- ja kuljetusketjujen ja merkittävimpien palvelutasotekijöiden 
tunnistaminen
Matkojen ja kuljetusten keskeisten palvelutaso-odotusten määrittämiseksi selvitetään 
kuinka paljon ja minkälaisia matkoja ja kuljetuksia tarkasteltavalla alueella tehdään ja 
minkälaisista osista matkat ja kuljetukset pääsääntöisesti muodostuvat. Näiden tie­
tojen avulla voidaan määrittää tarkempaan analyysiin valittavat ns. mitoittavat mat­
ka- ja kuljetusketjut. Tarkasteltavalla yhteysvälillä voi olla myös liikkumiseen ja kul­
jettamiseen liittyviä erityistarpeita, joilla on muista ketjuista poikkeavia palvelutaso- 
odotuksia.
Tarkasteluun valittujen matkojen ja kuljetusten selvittämisen pohjalta voidaan tun­
nistaa merkittävimmät matkoihin ja kuljetuksiin kohdistuvat palvelutasotekijät. Näitä 
tekijöitä tutkitaan alueelle relevanttien kulku- ja kuljetustapojen näkökulmasta. Mi­
toittavat matka- ja kuljetusketjut voidaan muodostaa yhdistämällä kulku- ja kulje- 
tusmuotopareja, jotka sisältävät väylät ja niiden väliset solmupisteet. Matkojen ja kul­
jetusten palvelutasotekijöitä koskevat analyysit kohdistetaan tällä tavoin määritettyi­
hin reitteihin ja niitä koskeviin liikenne- ja kuljetuspalveluihin.
3. Merkittävimpien kriittisten tekijöiden tunnistaminen ja ongelmakohteiden 
tunnistaminen liikennejärjestelmästä
Kun matka- ja tavararyhmien tärkeimmät palvelutasotekijät on tunnistettu, voidaan 
määrittää matkojen ja kuljetusten palvelutasotekijöihin vaikuttavat liikennejärjestel­
män kriittiset tekijät. Tässä voidaan hyödyntää luvussa 2.1.3 esitettyjä tyypillisiä mat­
kojen palvelutasotekijöihin ja luvussa 2.2.3 esitettyjä tyypillisiä kuljetusten kriittisiä 
tekijöitä.
Tämän jälkeen tunnistetaan kriittisiä tekijöitä koskevat ongelmakohteet. Ongelmien 
määrittämisessä voidaan hyödyntää erilaisia arviointi- ja mittausmenetelmä, joiden
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perusteella voidaan kuvata kriittisten tekijöiden tilaa. Matka- ja kuljetusketjuhank- 
keen jatkotyössä näiden menetelmien kehittäminen on keskeisessä asemassa.
4. Vastuutahojen ja keinojen määrittäminen
Liikennejärjestelmästä tunnistetuille ongelmakohdille määritetään parantamistoimet 
ja niille vastuutahot. Keinoja haetaan erityisesti palvelutasoon eniten vaikuttaville 
ongelmakohteille, ja vastuu toteuttamisesta voidaan tapauskohtaisesti jakaa myös 
useammalle osapuolelle. Vastuutahojen ohella tulee pyrkiä tunnistamaan toimenpi­
teitä, joissa saadaan synergiaa yhteistoiminnassa. Tunnistettuja parhaita käytäntöjä 
pyritään saamaan käyttöön muuallakin.
4.3 Tarkasteluissa käytettävä aluejako
Palvelutasoanalyyseissä käytettävä aluejako kannattaa valita muissa liikennettä ja 
maankäyttöä käsittelevissä selvityksissä käytettävien aluejakojen mukaiseksi. Näin 
varmistetaan helppo tiedonvaihto ja tietojen päivittyvyys eri tutkimusten ja kehitys­
hankkeiden välillä. Yksi käyttökelpoinen erityisesti matkaketjujen tarkasteluun sovel­
tuva luokittelu perustuu vuonna 2011 tehtyyn kyselytutkimukseen: ’’Kansalaisten tyy­
tyväisyys liikennejärjestelmään ja matkaketjuihin”. Tutkimuksen aluejako perustuu 
erikokoisiin kaupunkiseutuihin (kuva 4):
• pääkaupunkiseutu
• muu Uusimaa tai Riihimäen seutu
• Tampereen, T urun, Oulun ja kaupunkiseudut
• Jyväskylän, Kuopion, Lahden ja Porin kaupunkiseudut
• 40 000-90 000 asukkaan kaupunkiseudut
• 20 000-40 000 asukkaan kaupunkiseudut
• alle 20 000 asukkaan kaupunkiseudut
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H l  pääkaupunkiseutu
muu Uusimaa tai Riihimäen seutu 
I Tampereen, Tu run  ja Oulun kaupunkiseudut ; 
| Jyväskylän, Kuopion, Lahden ja 
Porin kaupunkiseudut
■  40 000 - 90 000 asukkaan kaupunkiseudut 
I 20 ooo - 40 ooo asukkaan kaupunkiseudut 
I alle 2 0  000 asukkaan muut kunnat
8588 0 2
Alueryhm ät
Alueryhmä Asukkaiden 
määrä (2010)
Osuus
asukkaista
pääkaupunkiseutu________
Uusimaa tai Riihimäen seutu
Tampereen, Turun ja Oulun
kaupunkiseudut_____________
Jyväskylän, Kuopion, Lahden ja 
Porin kaupunkiseudut
40 000 - 90  000  asukkaan
kaupunkiseudut________
20 000 - 40 000 asukkaan 
kaupunkiseudut
713 174
a e 20 000 asukkaan muut kunnat 1 140 219
5 347 269
Kuva 4. Valtakunnallisiin tarkasteluihin soveltuva aluejako (lähde: Liikenne- 
viraston tutkimuksia ja  selvityksiä 4 9 /20 11).
Paikallisessa suunnittelussa tarvitaan tarkempaa aluerajausta ja tietoa alueen erilaisia 
matkoja ja kuljetuksia generoivista kohteista. Aluejaon tulee periaatteessa lähteä 
vastaavasta jaottelusta kuin laajemmassa aluejaottelussa. Tätä jaottelua täsmenne­
tään yksityiskohtaisemmalla luokittelulla. Seututasolla voidaan käyttää hyväksi ”Ur- 
ban zone” -jaottelun mukaista kohteen jakamista autovyöhykkeeseen, joukkoliiken- 
nevyöhykkeeseen sekä jalankulkuvyöhykkeeseen (kuva 5). Tarkemmalle tasolle 
men-täessä voidaan käyttää SYKEn julkaisun ’’Liikennetarpeen arviointi maankäytön 
suunnittelussa” toimintojen ryhmittelyä (taulukko 12).
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Kuva 5. Jalankulku-, joukkoliikenne- ja  autovyöhykkeet kaupunkikeskuksen
ym pärillä (lähde: Ympäristöministeriö, Suomen ym päristö 27/2008).
Taulukko 12. Maankäyttötyyppiluokittelu (lähde: Ympäristöministeriö, Suomen 
ym päristö 2 7/ 20 08).
to im in to m a tka tu o to ste n  tu n te m in e n  
tä rkeää
(y li 2 0  %  v a sta a jista  p it i 
e r it tä in  tä rkeänä
m a tka tu o to ste n  tu n te m in e n  
m e lko  tä rkeää 
( 1 0 - 2 0  %  v a sta a jista  p it i 
e r it tä in  tä rkeä nä
m a tka tu o to ste n  tu n te m in e n  
e i ko v in  tä rkeä ä  
(a lle 10 %  v a sta a jista  p it i 
e r it tä in  tä rkeä nä
a su n n o t - v a k itu is e t  a su n n o t - - vapaa-a janasunnot
kaupat - pä iv ittä ista va ra ka upa n s u u r ­
m yym älä > 2  5 0 0  k -m 2
- pa ljon tila a  vaativa e r ik o is ­
kauppa
- su p e rm a rk e t > 3 9 9  k -m 2
- m uu e riko iska u p p a
- va lin ta m yym ä lä  (lähikauppa, 
1 0 0 -3 9 9  k -m 2
- tukku ka u p p a
- p ie nm yym älä  < 1 0 0  k -m 2
liik e n n e te iö in a a lit - la s t in k ä s it te ly te rm in a a lit  
ja v a ra sto t
- - p ienvenesatam a
työ p a ika t - te o llis u u s to im ip a ik a t  ja 
t o im is t o t
- -
p a lve lu t - p e ru sk o u lu
- sa iraala
- lu k io , a m m a ttiko u lu
- pä iväkoti
- y lio p is to , k o rk e a k o u lu
- huo lto a se m a
- te rv e y sk e s k u s
- lääkäriasem a
- jä tte e n la jit te lu k e sk u s
- m uu o p is to  ( e s im e rk ik s i 
työ v ä e n o p isto , a m m a tti­
o p is to )
- k ir ja s t o
- va n h a in ko ti
- p o s t ito im is to
- v ira s to
- p a n kk i, v a k u u tu sy h t iö t
- h u o lto -  ja k o rja a m o to i­
m in ta
- k ir k k o ,  se u ra k u n ta k e sk u s
- kam paam o, p a rtu r i,  f y s io ­
te ra p e u tt i,  h ie ro ja , k o sm e ­
to lo g i jne .
vapaa-ajan to im in n o t - u rh e ilu k e s k u s - m e ssu k e sk u s
- jäähalli
- u im a ha lli
- k u lt t u u r i-  ja k o n fe re n s s i­
k e sk u s
- h o te lli
- u lko ilu a lu e
- te a tte r i
- g o lf-ke n ttä
- le ir in tä a lu e
- ra v o n to la
- e lo ku v a te a tte ri
- ku n to sa li
- m u se o
37
4.4 Toimintamallin testaus
Toimintamallia on testattu pitkän tieyhteyden kehittämisselvitystä (vt 13, Äänekoski- 
Kokkola) ja käynnissä on pilotti, jossa toimintamallia testataan pääkaupunkiseudun 
lähijunaliikenteen liityntäpysäköinnin kehittämisselvityksessä. Seuraavassa on 
kuvattu pilottiselvityksen sisältöä ja tuloksia valtatien 13 kehittämisselvityksessä.
Äänekoski-Kokkola -yhteysvälin tarkastelut perustuivat yksittäisten matka- ja kulje­
tusketjujen analyyseihin. Työssä tarkasteltiin tien roolia osana määritettyjä ketjuja, 
analysoitiin ketjutarkastelun lisäarvoa valtatieyhteysvälin kehittämiselle, tehtiin eh­
dotuksia ketjutarkastelujen konkretisoimiseksi ja tehtiin ehdotuksia yhteysväliselvi- 
tysten sisällön ja taustatarkastelujen kehittämiseksi. Vastauksia haettiin esimerkiksi 
siihen, miten matka- ja kuljetusketjujen palvelutasotarkastelut voivat vaikuttaa:
• tavoitteiden asettamiseen
• toimenpiteiden valintaan
• vaikutuksiin ja vaikuttavuuteen
• ristiriitaisten käyttäjätavoitteiden hallintaan
• toimenpiteiden vaiheittaiseen toteuttamiseen ja ajoittamiseen
• toimenpiteiden perusteluviestintään.
Tarkastelun kulku on esitetty kuvassa 6.
Kuva 6. Ketjutarkastelun kulku valtatien 13  kehittäm isselvityksessä 
(lähde: SITO ).
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Esimerkkejä työssä tunnistetuista matkaketjuista olivat:
• alakoululainen, kuljetettava
• alakoululainen, yksin kulkeva
• joukkoliikennependelöijä (Kaustinen^ Kokkola)
• joukkoliikennependelöijä (Jyväskylä/Äänekoski Saarijärvi)
• henkilöautopendelöijä (Kaustinen^ Kokkola)
• henkilöautopendelöijä (Jyväskylä/Äänekoski Saarijärvi)
• työmatka Kokkolan keskustasta (Heinolan teollisuusalueelle, Teollisuustielle)
• eläkeläisasioija (eteläpuolen kylältä Perhon apteekkiin)
• matkailija Viitasaaren eteläosasta Kaustisten kansanmusiikkijuhlille
• mökkituristi (Kaakkois-Suomesta)
• päästä päähän työasiamatka
• työasiamatka Karstulasta pääkaupunkiseudulle
• ostosmatka Vetelistä Kokkolaan
• hälytysmatka (ambulanssikyyti Vetelistä keskussairaalaan).
Vastaavasti työssä tunnistettuja kuljetusketjuja olivat mm.:
• raakapuun kuljetus Vetelin pohjoisosasta Jämsänkoskelle
• raakapuun kuljetus Pietarsaareen
• raakapuun kuljetus Ykspihlajan lastauspaikalta rautateitse Kemiin tai Rau­
malle
• sahatavaran kuljetus Pietarsaaren satamaan
• korkea ja leveä erikoiskuljetus Halsuasta Jyväskylään
• sorankuljetus betonielementtitehtaalle
• betonielementtien kuljetus tehtaalta Kokkolaan
• puutaloelementtien kuljetus Teerijärveltä Kuopioon
• elintarvikkeiden kuljetus Jyväskylän keskusvarastolta Saarijärvelle
• Irtomaidon keräilykuljetus maa tiloilta meijeriin
• lannoitteiden kuljetus Siilinjärveltä Karstulaan
• eläinkuljetus Kyyjärveltä Pohjanmaan teurastamolle Kokkolaan
• eläinkuljetus tuottajalta Pietarsaareen tai Nurmoon
• polttoaineen jakelukuljetus Kokkolasta Perhoon
• energiapuun kuljetus metsästä Kokkolaan
• turpeen kuljetus turvetuotantoalueella Jyväskylään
• kotitalousjätteen keräilykuljetus Saarijärvellä
• Postin jakelu Kruunupyyssä.
Ketjutarkastelut vahvistivat jo aikaisemmin muodostunutta käsitystä, miten yhteysvä­
liä tulisi kehittää. Ketjutarkastelut korostivat kuitenkin perinteisten tienparantamis- 
toimenpiteiden sijaan muiden toimenpiteiden (tien kunnossapito, joukkoliikenteen 
kehittäminen) vaikuttavuutta.
Pilotin avulla todettiin, että ketjutarkastelut tukevat nykyisin käytössä olevia tarkas­
telumenetelmiä ja ketjutarkasteluja hyödyntäen voidaan suunnitella todellisiin tar­
peisiin perustuen (ei väyläluokkaan ja standardiin perustuen). Lisäksi esimerkkejä 
matka- ja kuljetusketjuista voidaan hyödyntää liikkumis- ja kuljetustarpeiden havain­
nollistamisessa ja konkretisoimisessa. Luotettavien johtopäätösten tekeminen edel­
lyttää kuitenkin yksittäisten ketjutarkastelujen laajentamista niin, että tiedetään, 
kuinka suurta osaa liikenteestä tarkasteltava ketju edustaa, kuinka merkittävä ketju 
on kaikkien asiakastarpeiden näkökulmasta.
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Toimintamallin jatkokehittämisen kannalta pilotin keskeiset johtopäätökset olivat:
• ketjutarkasteluja kannattaa tehdä koko yhteysvälin suunnittelun ajan
• ketjutarkastelu auttaa löytämään ja konkretisoimaan hankkeen merkittävim­
mät tavoitteet
• ketjutarkastelua voidaan hyödyntää toimenpiteiden valinnassa
• ketjutarkastelujen avulla toimenpiteiden vaikutukset ja vaikuttavuus voidaan 
kuvata konkreettisesti
• ketjutarkasteluja voidaan hyödyntää perusteluviestinnässä.
4 0
5 Jatkotyön suuntaviivat
Vuosina 2012-2014 hankkeessa on tarkoituksena luoda tietopohjaa ja ymmärrystä, 
jotka mahdollistavat entistä paremmin toimintaa palvelevien linjausten ja tunnuslu­
kujen määrittämisen. Tietopohjaa ja ymmärrystä vahvistetaan ainakin seuraavissa 
asioissa:
• Vaikutusketjut palvelutasotekijöistä liikennejärjestelmän toimiin: millä lii­
kennejärjestelmän tekijöillä (ml. liikenneverkkojen ominaisuudet) on vaiku­
tusta palvelutasotekijöiden toteutumiseen.
• Palvelutasoa kuvaavien tunnuslukujen ja mittareiden muodostamisen pohjak­
si tarvittava tieto sekä ymmärrys siitä, millainen taso on asiakkaan näkökul­
masta hyvä tai huono (riittävä).
• Matkojen ja kuljetusten vieminen kartalle: mitkä verkon osat ovat olennaisia 
kullekin matka- tai kuljetusketjulle.
• Palvelutasopuutteiden vaikutukset asiakkaiden toimintaan: minkälainen vai­
kutus erilaisilla liikennejärjestelmän puutteilla - tai toimenpiteillä - on ihmis­
ten arkeen ja elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin (kuva 7).
Vuosi 2011 Vuosi 2012
• Ketjuajattelu tunnistettu 
osana suunnittelu­
järjestelmää
•Liikkumis-ja kuljetustarpeet 
ryhmitelty
•Indikoivat matka- 
/kuljetusketjujen 
palvelutasotekijät 
tunnistettu ja testattu
•Keskeiset parantamistoimet 
ja toteutusvastuutahot 
tiedossa
•Matkoja ja kuljetuksia 
kuvaavat palvelutason 
tunnusluvut määritetty 
ja mitattavat tekijät 
ohjeistettu
•Palvelutasotekijät
huomioitu
suunnittelujärjes­
telmässä
• Strategiset linjaukset 
palvelutasosta 
alustavasti linjattu
•Strategiset linjaukset 
matkojen ja kuljetusten 
palvelutasosta 
tarkennettu
• Ketjuajattelu 
implementoitu 
suunnitteluun ja 
toiminta-järjestelmään
•Tunnusluvut ja mittarit 
palvelutason 
seurantaan olemassa
Kuva 7. Matka- ja  kuljetusketjut -hankkeet tavoitteet vuonna 20 12-20 14 .
Edellä esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi on tärkeää, että ketjutarkasteluihin 
perustuvan toimintamallin pilotointia jatketaan pitkien yhteysvälien tarkasteluissa ja 
laajennetaan koskemaan myös alueellista liikennejärjestelmäsuunnittelua. Ensim­
mäisen vaiheen työpajojen perusteella myös ajattelumallin soveltaminen operatiivi­
sen tason ohjaukseen voi tuoda mielenkiintoisia näkökulmia. Mittareiden ja tunnuslu­
kujen kehitystyötä ja toimintamallin pilotointia kannattaa tehdä samanaikaisesti. Täl­
lä tavoin määritettyjen mittareiden ja tunnuslukujen ’’toimivuutta” voidaan konkreet­
tisesti testata ja kehittää edelleen. Varsinainen palvelutasotavoitteiden asettaminen 
vaatii oman ponnistuksensa, tällöin ollaan jo varsin pitkällä liikennepoliittisten tavoit­
teiden määrittämisessä. Joukkoliikenteen osalta tähän on jo päästy, kuten kaukolii­
kenteen tavoitteelliset palvelutasomäärittelyt (LVM julkaisu 30/2011) ja Liikennevi- 
raston suositus Alueellisen joukkoliikenteen palvelutasomäärittelyssä käytettävät 
kriteerit (Liikennevirasto tutkimuksia ja selvityksiä 15/2011).
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6 Johtopäätökset
Ketjutarkasteluissa matkoja koskevien tarpeiden ja palvelutasotekijöiden tarkastelu 
on suositeltavaa laatia matkaryhmittäin, joissa luokitteluperuste on matkan tarkoitus. 
Matkaryhmiä ovat työ- ja opiskelumatkat, koulumatkat, työasiamatkat, asiointimatkat 
ja vapaa-ajanmatkat.
Matkojen tärkeimpiä palvelutasotekijöitä ovat matka-aika ja sen ennakoitavuus, help­
pous, turvallisuus, hallittavuus sekä mukavuus. Eri palvelutasotekijöiden merkitys 
vaihtelee eri matkan tarkoitusryhmien ja osittain myös saman matkaryhmän sisällä 
pitkien ja lyhyiden matkojen välillä. Työ- ja opiskelumatkoissa korostuvat matka-aika 
ja sen ennakoitavuus, koulumatkoissa turvallisuus, työasiamatkoissa hallittavuus se­
kä matka-aika ja sen ennustettavuus, asiointimatkoissa helppous sekä vapaa-ajan 
matkoilla helppous ja mukavuus.
Eri palvelutasotekijöiden toteutumiseen vaikuttavat erittäin lukuisat liikennejärjes­
telmän ominaisuudet, joista kriittisten tekijöiden erottaminen ei ole aivan yksiselit­
teistä. Matka-aikaan ja sen ennakoitavuuteen vaikuttavat keskeisesti saavutettavuu­
teen ja väylien käytettävyyteen sekä joukkoliikennepalvelujen ajalliseen sopivuuteen 
ja luotettavuuteen liittyvät tekijät. Matkan helppouteen ja käytettävyyteen vaikuttavat 
mm. matkan suunnittelun helppous, yhteyden jatkuvuus ja esteettömyys, lippujärjes­
telmä, palvelujen laatu sekä pysäköinti- ja saattojärjestelyt. Matkojen turvallisuus 
muodostuu ympäristöstä ja kanssamatkustajista muodostuva turvallisuuden tunne 
sekä liikenneturvallisuus. Matkan hallittavuuteen ja tiedonsaannin toteutumisessa 
erityisen tärkeää on opastuksen, häiriötiedotuksen ja muun informaation selkeys en­
nen matkaa ja sen matkan aikana. Matkan mukavuuteen ja viihtyisyyteen vaikuttavat 
mm. istuinpaikan saatavuus, yleinen viihtyisyys kuten pienilmaston huomioon otta­
minen sekä käytettävissä olevat oheispalvelut.
Kuljetustarpeiden ja palvelutaso-odotusten tarkastelu on suositeltavaa laatia tavara- 
ryhmittäin, joita ovat irtotavarat, massatuotteet, kulutus-, arvo- ja investointitavarat, 
tuoretuotteet, vaaralliset aineet sekä erikoiskuljetuksia vaativat tavarat. Näiden tava­
raryhmien sisällä kuljetusten palvelutasotekijät ovat lähes homogeenisia riippumatta 
siitä, onko kysymys kotimaan ja ulkomaankuljetus tai kotimaankuljetus ja riippumatta 
siitä mistä kuljetustavoista kuljetusketju koostuu.
Kaikkien kuljetusten perusedellytys on kuljetusvarmuus, joka tarkoittaa, että kuljetus 
voidaan ylipäätänsä hoitaa suunniteltuna ajankohtana. Kuljetusvarmuus on releventti 
palvelutasotekijä lähinnä erikoiskuljetusten osalta. Kuljetusten palvelutasotekijät 
voidaan jakaa kahteen ryhmään: kustannustehokkuuteen ja toimitusvarmuuteen vai­
kuttaviin laadullisiin palvelutasotekijöihin. Viimeksi mainittuja ovat perille tulon täs­
mällisyys, kuljetettavien tavaroiden vaurioitumattomuus ja pilaantumattomuus, tur­
vallisuus. Kustannustehokkuus on tärkeä tavoite kaikissa kuljetuksissa, mutta sen 
merkitys on erityisen suuri irtotavaroiden ja massatuotteiden kuljetuksissa. Muissa 
tavararyhmissä toimitusvarmuus nousee kustannustehokkuutta tärkeämmäksi. Kulu­
tus-, arvo- ja investointitavaroiden kuljetuksissa tärkein tekijä on perille tulon täsmäl­
lisyys, tuoretuotteiden kuljetuksissa tavaroiden pilaantumattomuus, ja vaarallisten 
aineiden kuljetuksissa kuljetusten turvallisuus.
Kustannustehokkuuteen vaikuttavia kriittisiä tekijöitä ja kaluston ja miehistön tehok­
kaaseen käyttöön vaikuttavat tekijät, kuljetusvälineen maksimikokoon vaikuttavat
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tekijät, kuljetusten energiatehokkuuteen vaikuttavat tekijät sekä kuljetusten hallinta- 
ja ohjausjärjestelmien ominaisuudet. Kuljetusten täsmällisyyteen vaikuttavat keskei­
sesti kuljetuspalvelujen luotettavuus sekä kuljetusten hallinta- ja ohjausjärjestelmien 
toimivuus ja luotettavuus. Turvallisuuteen vaikuttavia kriittisiä tekijöitä ovat lakien, 
asetusten ja liikennesääntöjen noudattaminen, liikenteen yleinen onnettomuusriski 
sekä liikenteen hallinta- ja ohjaus- sekä turvalaitejärjestelmien toimivuus ja luotetta­
vuus. Tavaroiden pilaantumattomuuden ja vaurioitumattomuuteen vaikuttavia kriitti­
siä tekijöitä ovat lastinkäsittelyn ja lastinsidonnan huolellisuus, kylmäketjun jatku­
vuus tuoretuotteiden kuljetuksissa sekä liikenteen yleinen onnettomuusriski.
Matka- ja kuljetusketjujen tarkasteluihin perustuvaa suunnittelun lähestymistapaa 
voidaan hyödyntää liikkumis- ja kuljetustarpeiden tunnistamisessa. Matka- ja kulje­
tustarpeita ja niiden palvelutasotekijöitä analysoimalla voidaan perinteisiä tapoja 
paremmin tunnistaa matkoja ja kuljetuksia koskevat todelliset palvelutasopuutteet ja 
löytää niiden poistamiseksi vaikuttavimmat toimenpiteet ja niiden vastuutahot. Tämä 
auttaa allokoimaan resurssit liikennejärjestelmän kehittämisessä ja hoidossa: palve­
lutason tulisi olla riittävä, mutta liian hyvää on turha tehdä.
Ketjutarkasteluihin perustuvan analyysin lähtökohta on tarkasteltavan alueen matka­
ja kuljetustarpeiden inventoinnissa, jossa selvitetään, kuinka paljon ja minkälaisia 
matkoja ja kuljetuksia yhteysvälillä tehdään ja minkälaisista osista matkat ja kulje­
tukset pääsääntöisesti muodostuvat. Inventoinnissa kannattaa käyttää hyväksi tieto­
ja alueen maankäytöstä, tietoja matkoja ja kuljetuksia generoivista kohteista kuten 
matkakeskuksista, satamista, kouluista, kauppakeskuksista, virastoista ja tuotantolai­
toksista. Olemassa olevia liikennetutkimuksia kannattaa hyödyntää lähtötietoina.
Tunnistetuista matka- ja kuljetusketjuista on tärkeää löytää hankkeen tai koko liiken­
nejärjestelmän kannalta merkittävimmät ns. mitoittavat ketjut. Tässä otetaan huomi­
oon erilaisten matkojen ja kuljetusten määrät, erityistarpeet sekä matka- ja kuljetus­
ketjuja koskevien palvelutasotekijöiden moninaisuus. Mitoittavien ketjujen palvelu­
tasotekijöiden perusteella tarkastelut voidaan kohdentaa kriittisiin tekijöihin. Matkoja 
ja kuljetuksia koskevat pullonkaulat ovat tällä tavoin aikaisempaa helpommin tunnis­
tettavissa ja kehittämistoimenpiteet määritettävissä tarkemmin ja vaikuttavimmin. 
Ketjutarkasteluihin perustuvan menetelmän etuina on myös se, että palvelutasopuut- 
teita ja kehittämistoimenpiteitä tarkastellaan laajasti myös palvelujen tuottajien nä­
kökulmasta. Näin voidaan löytää kokonaisuuden kannalta kustannustehokkaimmat 
toimenpiteet.
Ennen kuin ketjutarkasteluihin perustuvaa toimintamallia voidaan systemaattisesti 
hyödyntää eritasoisessa suunnittelussa, on menetelmää kehitettävä ja testattava 
konkreettisissa suunnittelukohteissa. Palvelutasotekijöiden tunnistaminen ei yksin 
riitä, mikäli niitä ei voida mitata. Tämän vuoksi tarvitaan mittareita ja tunnuslukuja 
kuvaamaan, millainen palvelutaso on nykyisin ja miten erilaiset toimenpiteet vaikut­
tavat palvelutason kehittymiseen. Osa palvelutasotekijöistä on suoraan mitattavissa 
tai määritettävissä palvelutasotekijöiden kriittisten tekijöiden avulla. Osa palvelu­
tasotekijöistä ja niihin vaikuttavista kriittisistä tekijöistä on arvioitavissa vain esimer­
kiksi asiantuntijatyönä. Toimintamallia tulee mittareiden ja tunnuslukujen kehittä­
mistyön rinnalla testata yhteysvälitarkasteluissa ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa.
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CASE: KOTIMAISEN RAAKAPUUN KULJETUS
Asiakastarpeet: tehtaalle jatkuva tasainen tavaravirta pienin logistisin kustannuksin
Tärkeim m ät palvelutasotekijät: kustannustehokkuus, täsm ällisyys
A u to
1i
]
l .A lk u k u lj e t u s  (a u to )
i
l .A lk u k u lj e t u s  (a u to ) 6 . U itto /  p ro o m u
r 17.
a s t a a n o t t
te rm in a a lirL Ä
Kriittiset pa lve lu taso-ja  o losuhdetekijät
1. 2. 3. 5. 6. 7.
Pinolle pääsy ja Maksimilasti Kuorm aus- Vaunujen Aluksen/uitto- Vastaanoton resurssit
tarvitseeko Kiertotien palvelun käyttö- m aksim ilasti, lautan ja  aukioloajat
perävaunu käyttötarve m ahdollisuus Junan maksimikoko
jättää Liikenteen Välivarastointi- maksimikoko Kulkunopeus
kauem m aksi sujuvuus alueen riittävyys Vaunujen
Maksimilasti Välivarastointi saatavuus ja
paikan käyttö- 4. vaunukierto
Suorim m an m ahdollisuus Välivarastointi- Sähkövedon
tieyhteyden Inform aatio- alueen riittävyys käyttö-
käyttö- palvelut Järjestelytila m ahdollisuus
m ahdollisuus V älityskyky
Kelirikko Kelirikko Sää Sää Sää
Sää ja  keli Sää ja  keli Kelirikko Ratatyöt
Tietyöt Tietyöt
Liikenne-
onnettomuus
CASE: METALLITUOTTEIDEN VIENTI IRTOPERAVAUNUSSA  
MANNER-EUROOPPAAN
Asiakastarpeet : Tuotteet toimitettuna määräaikaan mennessä, ehjänä ja mahdollisimman pienin 
logistisin kustannuksin
Tärkeimmät palvelutasotekijät: kustannustehokkuus, täsmällisyys, vaurioitumattomuus
1.
T ie k u lje tu s
Kriittiset palvelutaso- ja olosuhdetekijät
1. 2 3. 4. 5. 6. 7. 8.
Liikenteen Term inaali- Aikataulun Closing time, Aikataulun Ks 4. Ks. 1. Ks. 3.
sujuvuus, palvelut, sopivuus, Satam a- sopivuus ja
Opastus, Closing time, Paluulastin käsittely, pitävyys,
Liikenteen Opastus saatavuus Huolinta-, paluulastin
palvelu- Liikenteen laivaus- yms. saatavuus
alueet, sujuvuus palvelut Jäänmurto-
Paluulastin Tarvittava tieto avun
saatavuus kuljetuksista odotusaika
Informaa­
tiopalvelut
käytössä
Sää/keli Sää Sää Sää
Tietyöt Ratatyöt jääolosuhteet Jääolo-
Ruuhkat Työn­
seisaukset
suhteet
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CASE: PAPERIN VIENTI LÄNSI-EUROOPPAAN
A siakastarpeet: tuotteet to im itettuna vaurio itta  m ääräaikaan m ennessä ehjänä ja  
m ahdollisim m an pienin logistisin  kustannuksin
Tärke im m ät palvelutasotekijät: kustannustehokkuus, täsm ällisyys, tuotteiden  
vaurio itum attom uus
Kriittiset palvelutaso- ja  o losuhdetekijät
1 . 2. 3. 4. 5. 6 .-7 .
Liikenteen Aikataulun Satam a - Aikataulun Ks. 3. Ks. 1 . ja  2.
su juvu u s , p itävyys, käsittelyn sopivuus ja
Paluulastin Vaunujen tehokkuus ja p itävyys
saatavuus kierto ja huolellisuus, Paluulastin
Liikenteen m aksim ilasti Tarvittava saatavuus
inform aatiopal Paluulastin tieto Tarvittava tieto
velut saatavuus kuljetuksista kuljetuksista
käytössä käytössä
Varastot, Jäänm urto-
H uolinta-, avun
laivau s- ym s. 
palvelut
odotusaika
S ä ä / keli, Sää, Sää, Sää (tuuli),
Tietyöt, Ratatyöt Jääolosuhteet, jääolosuhteet
Ruuhkat, Työ n se i­
saukset
CASE: TUORETUOTTEIDEN KULJETUS KAUPAN KESKUS­
VARASTOLTA HAJA-ASUTUSALUEEN VÄHITTÄIS­
KAUPPAAN
A sia k a sta rp e e t: T u otteet to im itettu n a  tu o reen a  (m y yn tik u n to isen a ) tä sm ä llisesti 
m ä ä räa ika an  m en n essä  m a h d o llis im m a n  pien in  lo g istis in  ku stan n u ksin
P alve lu taso tek ijä t: tä sm ä llisy y s , tu o tte iden  p ila a n tu m a tto m u u s, k u sta n n u steh o kk u u s
K riittiset p a lv e lu ta so -ja  o lo su h d ete k ijä t
1 .
Liikenteen su ju v u u s, 
Kuorm atilan oikean 
läm pötilan sä ily v y y s
2.
Tuotteiden käsittelyn 
h uo lellisuu s (purku varastoo n, 
ke rä ily  ja tk o k u lje tu sta  varten, 
la sta u s)
V arasto in ti (o ikea läm pötila)
3.
Liikenteen su ju v u u s, 
Tä rin ä ttö m yys, 
V iiv y ty k se t m uissa 
jake lu ko h te issa
4.
Purkausolosuhteet, 
lastin kä sitte ly  (siirto 
kaupan varastoo n)
•Sää ja  keli, 
•Tietyöt, 
•Ruuhkat, 
•Onnettomuudet
•Sää ja  keli, 
•Tietyöt,
•Onnettomuudet
Sää ja  keli
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CASE: RIKASTEIDEN VIENTI (IRTOTAVARA) POHJOIS­
SUOMEN KAIVOKSESTA MAAILMANMARKKINOILLE
Asiakastarpeet: Rikaste toim itettava asiakkaalle  sovituin ehdoin ja m ahdollisim m an pienin 
logistisin kustannuksin
Tärkeim m ät palvelutasotekijät: kustannustehokkuus
Kriittiset palvelutaso- ja o losuhdetekijät
1 .
Vaunukaluston
m aksim ilasti,
M aksimijunakoko,
Vaunukierto,
Varakaluston
saatavuus
2.
A joneuvo­
kaluston
m aksim ilasti,
kalustokierto
3.
Lastinkäsittelyn
tehokkuus ,
Varastointialueen
riittävyys,
Aluksen
maksimikoko
4. 5. 6.
Aluksen Ks. 3 Ks. 1 . ja  2. 
maksimikoko
Jäänmurtopalvelun
odotusaika
Ratatyöt S ää  ja  keli Tekniset viat Sää (tuuli)
Liikenteen häiriöt Työnseisaukset Vaikeat
jääolosuhteet
CASE: RAKENNUSELEMENTTIEN KULJETUS 
ELEMENTTITEHTAALTA RAKENNUSTYÖMAALLE
Asiakastarpeet (elementtien valmistaja): Elementit toimitettuna täsmällisesti sovittuna 
aikana työmaalle mahdollisimman pienin logistisin kustannuksin
Tärkeimmät palvelutasotekijät: täsmällisyys, vaurioitumattomuus, kustannustehokkuus,
1
1. A u to k u lje tu s
i
Kriittiset palvelutaso- ja olosuhdetekijät
1. 2.
Liikenteen sujuvuus Työmaalle pääsy ja  opastus
Informaatiopalvelut O d otu s-ja  purkupaikka
Nosturipalvelun saatavuus
Sää ja  keli, Sää ja  keli
Tietyöt,
Ruuhkat,
Onnettomuudet
Ajorajoitukset
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CASE: PALAVIEN NESTEIDEN KULJETUS ÖLJYN- 
JALOSTAMOLTA RANNIKON VÄLIVARASTOON JA 
EDELLEEN TEOLLISUUSLAITOKSELLE
A siakastarp eet: po lttoaine turva llisesti ja  täsm ällisesti perille  m ahdollisim m an pienin  
logistis in  kustannuksin
Tärke im m ät palvelutasotekijät: tu rva llisu u s, ku stannustehokkuus, täsm ällisyys
Kriittiset palvelutaso- ja  o losuhdetekijät
1 .
A lukseen 
lastauksen 
tehokkuus (aluksen 
lastausaika)
2.
Kuljetukseen
soveltuva
m aksim ialuskoko
Kuljetusaika
(aluksen rotaatio)
Jäänm urto- ja
luotsauspalvelujen
odotusaika
N avigoitavuus
3.
Lastinkäsittelyn 
tehokkuus 
(purkuaika satam an 
varastoon)
Auton lastauksen 
tehokkuus
4.
A jo - ja  lepoaikojen 
noudattam inen, 
Liikenteen 
su ju vu u s 
Inform aatio­
palvelut 
Työntekijö iden 
p ätevyys 
Yleinen
onnettom uusriski
5.
Lastin purun
tehokkuus
Tu rvallisrisk ien
huomiointi
Opastus
S ä ä , jääolosuhteet S ä ä , jääolosuh teet Sää (tuuli),
jääolosuhteet
Ruuhkat
Tietyöt
CASE: HUONEKALUJEN JAKELUKULJETUS KAUPUNGIN 
KESKUSTA-ALUEELLA
A siakastarp eet: T u otteet to im itettu n a  m ääräa ikaan  m ennessä m a h do llis im m an  pienin  
log istis in  kustannuksin
T ä rke im m ä t pa lve lutasotekijät: tä sm ä llisyy s , tu otte iden  vah in go ittu m atto m u u s, 
ku stan n u steh o kku u s
K riitt ise t pa lve lu taso - ja  o losu h detek ijät
1 . 2.
Liikenteen su ju v u u s Pysäköintipaikan saanti ja  sija in ti (lastin 
p urkausolo -suhteet)
Tuotteiden käsittelyn huolellisuus
S ää  ja  keli, 
T ietyöt, 
Ruuhkat, 
O nnettom uudet
Sää ja  keli
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CASE: SU UREN  ESIN EEN  ED ELLY TTÄ M Ä  
ER IK O ISK U LJETU S
Asiakastarpeet : Tuote toimitettuna täsm ällisesti ja vaurioitta sovittuna aikana 
mahdollisim m an pienin logistisin kustannuksin
Tärkeim m ät palvelutasotekijät: kuljetusvarm uus, vaurioitum attom uus, täsm ällisyys
}
i
1
1. Erikoisku lje tu s m aanteitse
i
Kriittiset palvelutaso- ja olosuhdetekijät
1.
Odottamaton kuljetuksen este 
Esteen kiertämismahdollisuus 
Sillan valvontapalvelu
Sää ja keli 
Tietyöt
Onnettomuudet
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Esimerkkejä liikennejärjestelmän toimivuus- 
tarkasteluista
Taulukko 1. Kotim aisen raakapuun kuljetus, kustannustehokkuuteen vaikuttavien kriittisten tekijöi­
den tyypilliset puutteet
Kriittinen tekijä Tiekuljetus Rautatiekuljetus Vesitiekuljetus Terminaalit
Kuljetuskaluston ja  miehis­
tön tehokas käyttö
Kuorma-autojen suuri 
tyhjänäajon osuus
Suuri vaunujen vaihtotyön 
tarve
Kuormauspalvelun puute
Huono ajokeli (alempi 
tieverkko)
Suuri tyhjien vaunujen 
siirtotarve
Yksityisteiden ja  liittymien 
puutteet
Vaunujen pitkät 
terminaaliajat
Kuljetusvälineen ja  sen 
lastin maksimikoko
Painorajoitukset (alempi 
yleinen ja  yksityinen 
tieverkko)
Kohtausraiteen lyhyt 
hyötypituus
Uittoväylän kapeus/ 
matala alikulkukorkeus
Rautatietermi naalien 
kuormausraiteiden lyhyt 
hyötypituus
Radan matala 
nopeusrajoitus
Energian kulutus Tien m äkisyys (alempi 
tieverkko)
Sähköveturien
käyttömahdollisuuden
puute
Sähköinen tiedonsiirto
]Yleinen puute, jonka vaikutus on erittäin merkittävä 
]Yleinen puute, jonka vaikutus on merkittävä 
] Melko yleinen puute, jonka vaikutus on kohtalainen tai vähäinen 
] Harvinainen puute, jonka vaikutus voi olla yksittäiselle kuljetukselle merkittävä
Taulukko 2. Paperin vientikuljetus, perille tulon täsm ällisyyteen vaikuttavien kriittisten tekijöiden 
tyypilliset puutteet
Kriittinen tekijä Tiekuljetus Rautatiekuljetus Vesitiekuljetus Terminaalit
Kuljetuspalvelujen
luotettavuus
Odottamattomat 
tieliikenteen ruuhkat
Vilkasliikenteisten 
rataosien liikennehäiriöt
Vaikeat jääolosuhteet
(jäänmurtoavun
viivästyminen)
Satamien ruuhkautuminen 
(kuljetusten saapuminen 
aikataulusta poikkeavasti)
Huono ajokeli Ratatöiden aiheuttamat 
liikennekatkot ja  
viivytykset
Myrskyt Työmarkkinahäiriöt
Rataverkon turvalaite- ja  
sähkönsyöttöviat
Alusten tiekniset viat Tekniset viat
Kaluston tekniset viat Kaluston tekniset viat
Sähköinen tiedonsiirto
]Yleinen puute, jonka vaikutus on erittäin merkittävä
]Yleinen puute, jonka vaikutus on merkittävä
]Melko yleinen puute, jonka vaikutus on kohtalainen tai vähäinen
]H arvinainen puute, jonka vaikutus voi olla yksittäiselle kuljetukselle merkittävä
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